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COINICAGION  SOLICITANDO  EL  INFORME  DE  LA  COMISIÓN  DE  PROPAGANDA 


COMISIÓN   DIRECTIVA 
UNIVERSIDAD  DE  CHILE 

4?  CONGRESO  CIENTÍFICO 
(1/  PAN-AMKRICANO ) 


Santiago  Chile,  3  de  enero  de  1908. 


N^  58 


Señor: 


La  Sub-comisión  de  Ingeniería  del  4*^.  Congreso  Científico  (P  Pan- 
americano) que  se  reunirá  en  esta  capital  el  día  25  de  diciembre  del  pre- 
sente año,  ha  incluido  en  su  cuestionario  un  tema  cu  va  dilucidación  in- 
teresa  vivamente  á  la  América.  Se  refiere  él  al  estudio  del  mejor  tra- 
zado y  trocha  del  proyectado  ferrocarril  Pan-americano. 

El  indicado  tema  ha  merecido  los  honores  de  la  discusión  en  los 
Congresos  Intern ación n les  Pan-americanos  y  en  los  de  carácter  pura- 
mente científico,  que  se  han  llevado  á  cabo  en  este  Cí>ntinente,  con  lo  que 
se  deja  claramente  establecido  que  las  cuesticmes  y  problemns  que  en  él 
van  envueltos,  ocupan  hoy  preferente  lugar  en  la  mente  de  los  hombres 
de  pensamiento  y  de  acción,  que  se  preocupan  de  allegar  nuevos  y  nue- 
vos elementos  de  progreso  á  la  América. 

La  Sub-comisión  de  Ingeniería  del  futuro  Congreso  Pan-americano, 
ha  dado,  pues,  á  la  cuestión  del  ferrocarril  Pan-americano,  la  importan- 
cAH  que  realmente  tiene. 

A  objeto  de  adelantar  más  todavía  los   estudios  que  ya  se  han   hecho 
sobre  el  particular,  ha    formulado,  en    una    de  sus    últimas    sesicmes,    el      ^ 
deseo  de  que  algunos  de  sus   miembros   estudie  el    tema   propuesto,    á  la 
vista  de  datos  ofi(^iales  sobre  el    desarrollo  é    incremento    de  las    vías  fér- 
re?is  en  los  diferentes  estados  de   América.  ;c 

Para  tradui^ir  en  forma  prácticn  ese  deseo,  la  mencionada  Sub-  í 
co>)>isióñ  se  ha  dirigido,  últimamente,  á  esta  Comisión  Directiva,  rogán-  j 
di^e  se  sirva  solicitar  de  los  Gobiernos  americanos,  una  memoria  ó  aun-  'J 
que  sea  un  simple  Memorándum,  que  consigne  datos  oficiales  y  en  o 
lo  posible  completos,    stíhro    los    diversos   ferrocarriles  particulares  y  del     ^ 


IV.— 


Estado  que  se  encuentran  en  explotación  y   construcción   el  1°.   de  enero  ^ 

del  corriente  año,  en  sus  respectivos  países,  anotando  su  kilometraje,  tro-  ;í 

c     cha,  equipo,  etc.,  etc.  t 

<r.             Esta  comisión  directiva  ha  considerado   en   su  última    sesión  la  pe-  | 

tición  á  que    me  refiero  y,  al  acogerla  unánimemente,  acordó  recabar  los  % 

c     datos  que  se  solicitan  por   intermedio   de  las  Comisiones   de  Propaganda  2 

I     nombradas  en  los  países  americanos.  ^ 

I             Como  la  Comisión  de  Propaganda  en   ese  país,  no  se   ha   constituido  ¿c 

c¿     todavía  y  en   deseo  de  no   demorar   [lor    mucho   tiempo  el   cumplimiento  § 

¿     del  acuerdo  arriba  expresado,  cábeme  la  honra  de  dirigirme   á   Ud.  cons-  ?5 

I     pícuo  miembro  de  la  Comisión  de  Propaganda  en  la  República  del  Perú,  )^ 

4    rogándole  tenga  á  bien  hacer  recoger  las  indicaciones  y  datos  á   que  alu-  o 

i     do  en  la  presente  nota  y   comunicarlos  á  esta   Junta    Directiva   una  vez  2 

G     que  estén  completos  S 

q            Al  agradecer  anticipadamente  á  Ud.  todo  lo  que  haga   en   el  sentido  h 

g     de  corresponderá  la  solicitación  que,  por  mi  conducto,  le  dirige  la   Comí-  | 

t    sión    Organizadora  que    tengo  la    honra  de    presidir,  me    es  muy  grato  i 


(i 


^ 


i 

0 


presentar  á  Ud.  los  sentimiento&de  mi  más  alta   consideración  y  estima. 
Su  obsecuente  servidor. 


i     Al  Sr.  D.  Manuel  Alvarez  Calderón.— Perú. 


Valentín   Letelier,  a 

Presidente.  o 

Eduardo  Poirier^  % 

Secretario  General.  á 
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GOIÜNIGACION  PIDIÉNDOLO  AL  MINISTERIO  DE  FOMNTO 


4."     CONGKKSO    C'IFNTÍFICO 
1*  PAN-AMERICANO 

COMISIÓN  UE   PROPAGANDA 


Lima,  25  de  abril  de  1908. 
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4? 


Señor  Ministro  de  Estado   en  el    Despacho  de   Fomento.  I 

. .                •                                       .  I 

La  Comisión  Directiva  del  4°.  Congreso  Científico,  1°.  Pan-america-  % 

no,  que  se  reunirá  en   Santiago  de  Chile  el  26   de    diciembre    del  año  en  I 

curso,  ha  dirigido  á  uno  de  los  miembros  dé  la  Comisión   de  Propaganda  'á 

en  el  Perú,  que  tengo  la  honra  de  presidir,  la  nota    fecha  3   de   enero  úl-  | 

timo,  cuya  copia  acompaño,  solicitando  datos   oficiales  sobre   nuestros    fe-  ^ 

rrocarriles  en  explotación  ó  en  (construcción,  que  la  Sub-comisión  de  Ingc-  | 

niería  del  Congreso  ha  menester  para  las  im|)ortantes  labores  de  su  (*arg(».  | 

El  ferrocarril  Pan-americano,  que  ha    sido  ya    objeto  de   estudio  en  i 

anteriores  Congresos  Internacionales,  reunidos   en  este    Continente,    será  | 

también  en  el  próximo  de  Santiago,  uno  de  los  temas  importantes   de  sus  | 

deliberaciones.     Y  requiriéndose  los    mencionados  datos  para  los   traba-  | 

jos  preparatorios  contraidos  á  este  asunto    de   interés    continental,  jnz'ja  | 

la  Comisión  de  mi  presidencia,   que   sólo    el    despacho    del  cargo  dr  US  | 

podría  proporcionarlos  con  toda  am|ditud  y  el    acopio  de   detalles  técni-  | 

cosque  cumplen  al  objeto.     Una  memoria  que  abarcase   como  un    cuadro  | 

sinóptico,  toda  nuestra  red  ferrovial  en  explotación  y  en    constrncción.  lo  § 

mismo  que  las  líneas  de  estudio,  cuya   ejecución  ha  dispuesto  la    ley,  re.s-  i 

pendería  no  sólo  á  los  deseos  de  la   Sub-comisión  de    Ingeniería,   que  la  i 

solicita,  sino  también  al  propósito  de  patentizar  ante  el  próximo   Congre-  | 

so  Pan-americano,  la  suma  de   esfuerzos  que  viene  consagrando  la    Na-  | 

ción,  al  ideal  de  ensanchar  con   incesante  afán,  el   sistema   ferroviario,  al  i 

través  de  las  más  apartadas  regiones  de  su  territorio.  g 

A  nombre,  pues,  de  la  Comisión  de   mi  presidencia,    ruego  á  US.  se  i 

sirva  disponer  que  se  me  proporcione  la   memoria  á  que  me   refiero,  con  .% 

las  ilustraciones  y  anexos    necesarios,  para  remitirla  oportunamente  á  su  p 

desí^o;  expresándole   anticipadamente  mi  gratitud  con  los   sentimientos  | 

de  mi  distinguida  consideración.  g 


José  Salvador  Cavero. 


% 
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—  VI  — 


Resolución  Ministerial 


íjima,  14  de  mayo  de  1908. 


Visto  el  oficio  del  Presidente  de  la  Comisión  de  Propaganda  en  el 
PiM-ú,  <lel  4r  Congreso  Cientifico,  P  Pan  Americano,  acompañando  el  que 
le  ha  dirigido  la  Comisión  del  referido  Congreso,  para  que  se  le  propor- 
cionen datos  oficiales  sobre  los  ferrocarriles  en  explotación  y  en  construc- 
ción, en  la  República; 

Se  resuelve: 

Encargar  al  Jefe  de  la  Sección  de  Estadística  del  Cuer[)o  de  Inge- 
nieros Civiles,  D.  Federico  Costa  y  Laurent,  para  que,  sin  perjuicio  de  sus 
propias  labores  y  á  la  mayor  brevedad,  prepare  un  informe  detallado,  acom- 

%  panado  de  los  cuadros  osL;. dísticos  que  corres{)ondan,  sobre  los  ferrocarri- 
les del  Perú,  en  explotación  y  construcción  y  de  los  proyectados  por  le- 
yes ó  resoluciones  supremas,  no  omitiendo  ningún  dato  que  pueda  con- 
tribuirá la  mejor  comprensión  del  mencionado  informe. 

6  El  trabajo  referido,  se  presentará   en  triple   ejemplar,    visado  por  el 

^     Director  del  Cuerpo  de  Ingenieros  Civiles  y  será  remitido  á  la  Dirección 

%     de  Obras  Públicas. 


Regístrese  y  comuniqúese. 


K  Vidalón. 
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Oficio  preskntando  el  trabajo 


Ijimn^  20  de  junio  de  1908. 


Señor  Ingeniero  Director  del   Cuerpo. 
S.  D. 


Obediente  al   mandato  contenido  en  la    resolución    Ministerial    fecha 
14  de  mayo  último,  tengo  la    satisfacción    de    poner   en  manos  de  US.  el 
informe  que  se  me  ha   pedido  con  relacióií  á    nuestros  ferrocarriles,    ])ara 
'^      que  US.,  á  su  vez,  se  digne  elevarlo  al    Despacho  superior. 
^^  La  escasez  del  tiempo  de  quo  he  podido   disponer,  dada    la    urgencia 

con  que  se  requerían  estos  datos  y  los  c(mtinuos  apremios  que  se  me  han 
hecho  para  terminarlo  en  una  fecha  fija  é  impostergable,  ha  originado 
la  deficiencia  del  trabajo  que,  por  su  propia  índole,  exigía  no'sólo  prepa- 
ración y  comj)etencia  sino  —y  lo  que  es  más — un  tiempo  algo  dilata<lo  pa- 
ra llevarlo  á  cabo  sin  ])recipitaciones  y  con  toda  la  calma  necesaria  para 
:■      adquirir  los  más  indispensables. 

Los  propósitos  perseguidos  tanto  por  el  Comité  Directivo  del  i  V  Con- 

'      greso  Científico,  1^  Pan  Americano,  que  debe  tener  lugar  en  Santiago  de 

Chile,  como  por  la  Comisión  de  Propaganda  en  el    Perú,  que    ha    solicita- 

í      do  los  datos    relacionados  con     nuestra    red    ferroviaria    nacional,  no  ha- 

1      brian  po<lido  ser  satisfechos,  á  mi  juicio,  sino  escribiendo  una    RESEÑA 

:¿      HISTÓRICA    de  todas    nuestras    líneas  en  explotación,    construcción  y 

^      es^tutlio,  anexada  con  algunos  cuadros    estadísti(*os  y     uií  pequeño   mapa 

>      que  indiquen,  á  grand<»s  rasgos,  sus  (características  más    saltantes,   el    (le- 

í      sarrollo  alcanza<lo  en   los  últimos    años    y  su    situación    con     respecto  á 

las  diversas  zonas  de  nuestro  territorio;  única  forma  de   darlos  á   conocer 

con  alguna  certeza. 

8  Este  es  el  trabajo  que  he    realizado    en*  sólo  30   días    que  se  me  fija- 

i      ron,  poniendo  al  servicio  de  la  empresa  toda  mi   decisión  y    buena  volun- 

I     tad  para  cooperar,  en  mi  modestísima  esfera  de   acción,  á  la    labor    de  la 

-j     actual  administracióiK 

■j  Al  proceder  así,  he  creído  hacer  obra    moritorin    y    útil    y,    para     lo- 

^     grarlo,  no  he  omitido  absolutamente  nada;  ni  tiempo  hábil,  ni  (Mitusiasmo; 
g     sin  desatender  un  sólo  día    las  obligaciones  anexas   al    cargo    que    desem- 
o     [)eño  en  esta  oficina,  como  ha  podido  US.   apreciarlo    personalmente. 
^  Ojalá  queden  (-olmados  los  deseos   del    señor   Ministro    y,   con    ellos, 

i     los  j^^l  señor  Presidentf»  de  la  Comisión  de    Propaganda   en  el  Perú. 

Z  '  Dios  guarde  á  US. 

g  Federico  Cosfrt  i/  Lanrent. 
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^  Oficio  de  Elevación 


Lima,  28  de  junio  de  1908. 

%  N».  328. 

f  ■ 

^:,  Sefíor  Ministro  de  Fomento. 

I  S.  M. 

r  . 

■í;  La  resolución  de  U8.  fecha  14  de  mayo  último,  encargaba  al  Jefe  de 

c:  la  Sección  "de  Estadística  de  este    Cuerpo,    preparar  un    informe  detallado 

íi;  sobre  nuestra  red  ferroviaria,  para  remitirlo  al  Sr.    Presidente  de    la   Co- 

Jí!  misión  de  Propaganda  del  IV  Congreso  Científico — 1".  Pan  Americano — 

Q  que  había  solicitado  datos  del  despacho  de  U8.    relacionados   con   los    fe- 

^^  rrocarriles  en  explotación,  construcción  y  estudio.     Dicho   informe   debe 

^]  ser  elevado  á  conocimiento  de   US.   por   intermedio   de  la  Dirección    de 

;!;  Obras  Públicas,  con  el  V.""  B.°  del  suscrito. 
fr^  En  cumplimiento,    pues,  de  estas  disposiciones,  teíigo  el   agrado  de 


f,    elevar  ese  trabajo  al  despacho  de  US.  visado  por    mi;    debiendo  agregar 
^^    que  me  consta  que  el  referido  Jefe  lo  ha  realizado  sin  omitir  esfuerzo   al- 


guno y  sin  faltar  á  sus  obligaciones,  en  relativamente  poco  tiempo. 

Dios  guarde  á  US. 

F,  Arancibia. 
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g  .v^f:)  L  ingeniero  de  Estado,  don  Ernesto  Thomas,  al  servicio  de  la  o 

o  y2|^    Junta  Central  de  Ingenieros,  fué  comisionado  por  el  Supremo  | 

o  Gobierno — siendo  Ministro  el  señor  Dorado — quien  apoyado  en  las  le-  o 

i  ves  de    8  de  noviembre  de  1865  v  lo  de  enero  de  1869  dictó  el  de-  | 


creto  de  fecha  10  de  enero  de  1870,  para  que  estudiara  la  ruta  desde  I 
el  puerto  de  Paita,  tocando  en  la  Huaca  y  la  Sullana,  á  fin  de  poder  | 
decidir  la  construcción  de  un  ferrocarril.  Se  le  encomendó  la  presen-  i 
tación  de  un  informe  acompañado  de  los  planos,  perfiles  y  presupuesto  | 
de  la  obra.  El  7  de  febrero  de  ese  mismo  año  se  le  abonaron  I 
S.  19,280'80  por  gastos  en  esos  estudios.  g 

El  7  de  diciembre  siguiente  presentaba  al  Ministerio  el  informe  © 
que  se  le  había  pedido,  con  los  planos,  perfiles  y  un  presupuesto  as-  i 
cendente  á  la  suma  de  S.  2.051, 14ír00.  En  dicho  informe  daba  cuen-  | 
ta  de  haber  practicado  un  viaje  de  reconocimiento  por  los  lugares  g 
que  se  le  habían  fijado,  buscando  varias  salidas  de  Paita,  tanto  por  la  | 
cuesta  de  Piara,  como  por  el  lado  de  la  Silla  de  Paita;  por  el  barran-  ^ 
co.  pasando  por  Colán  y  la  subida  directa  del  Tablazo;  y  convencién-  | 
dose  de  las  desventajas  y  gran  coste  de  todas,  monos  de  la  de  la  su-  g 
bida  directa,  trazó  y  niveló  dos  líneas  desde  l^aita  hasta  la  Puntilla  | 
del  Gallinazo,  punto  desde  donde  se  sube  al  Tablazo  con  una  gradien-  i 
te  de  1  y^  y  2%,  siendo  esta  última  la  más  económica}'  corta;  pues,  | 
de  haber  seguido  la  primera,  habría  tenido  que  faldear  el  barranco  ¿ 
2  kilómetros  más,  antes  de  conseguir  la  subida  del  Tablazo,  contornean-  | 
do,  además,  grandes  teiTaplenes  en  las  tres  puntas  muy  avanzadas  há-  o 
cia  el  mar,  hasta  el  Estero  Salado.  | 
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I  .                    i 

^  Después  de  hacer  resaltar  las  desventajas  é  inconvenientes  de  las  f 

i  líneas  por  la  cuesta  de  Piura,  por  la  Silla  de  Paita  y  por  la  orilla  del  mar,  ^ 

I  pasando  por  Colán  y  el  Arenal,  reseña  la  ruta  que,  á  su  juicio,  debe  ele-  1 

I  girse  y  que  es  la  siguiente:  0 

I  «Desde  Paita  ala  Huaca,  faldeando  el  barranco,  queda  el  camino  I 

I  en  terreno  firme  hasta   subir — aunque  sin  el  2  /^  en  los    2  últimos  ki-  | 

I  lómetros — al  Tablazo,  á  4  kilómetros  del  puerto,  donde  antes  de  bajar  1 

i  á  la  Huaca,  pasa  á  3  kilómetros  más  ó  menos  de    los  pueblos   de  Co-  | 

%  lán  y  Arenal.     Llegando  al  Tablazo,  la  línea   sigue  á  poca  distancia  f 

I  del  camino  real  de  abajo,  hasta  llegar  á  la  quebrada  de  Macacará;  des-  i 

pues   sigue    hasta  la  quebrada  del  Prado  y  de  allí,  pasando  frente  de  f 

I  la  hacienda  "Jubito",  llega  á  la  SuUana  sin  ninguna   dificultad.    Des-  ^ 

g  de  la  Sullana  hasta  Cruz  Grande,  llega  la  línea  al    cerro  de    Guan    v  1 

I  desde  aquí  hasta  Piura  hay  algunos  cortes  y   terraplenes  altos  y  algu-  0 

ñas  gradientes  del  2   %.»  f 

t  Con  vista  del   estudio  del  ingeniero   Thomas,   se  mandó  sacar  á  ^ 

i  remate  la  construcción  del  F.  C.  el  10  de    diciembre    de    ese  año  v  el  i 

i  *  1 

®  14  se  publicaron  las  especificaciones,  avisándose  que  se  admitiría  pro-  | 

I  puestas  hasta  el   14  de  febrero  de  1871.  Prorrogado  después  este  pía-  1 

S  zo  hasta  el  24  del  mismo,  á  causa  de  la  dificultad  para  el  otorgamien-  | 

I  miento  de  fianzas,  según  el  decreto  de  15  de  diciembre  del  ano  anterior,  § 

i  fué  aceptada  entre  las  propuestas  hechas  por  los  ingenieros    Mieczhi-  | 

I  nikouzki,  Habich,  Piantanida    y  Hohaguen,  la  del  ingeniero    don  Fe-  1 

I  derico  Blume,   por  la  suma  de  £  374,800  por  decreto  de  17  de  julio  g 

I  de  1871.   En  ese  decreto  se  hallan  ampliamente  detalladas  las  obliga-  É 

i  clones  y  derechos  del  proponente    y,  posteriormente^  con  fecha  26  del  g 

I  mismo  mes,  fué  modificado  en  algunos  puntos  importantes.  § 

f  Cuando  se   ordenó  por  el  Ministro  de   Hacienda  la  elevación  á  | 

I  escritura  pública  del  contrato  celebrado,  con  la  modificación  de  que  i 

«I  se  ha  hecho  mérito,  se  introdujo  una  agregación  con  respecto    á  que  § 

I  el  Gobierno  podía  i*ecibir  la  línea  por  secciones,  en  cuyo  caso  se  apro-  % 

I  vecharía  de  ellas  el  contratista  para  todo    loque  fuera  conducente  á  1 

I  la  terminación  de  la  obra;  que  se  pagaría  con  los  bonos  que  se  iban  á  S 

"  emitir  en  el  extranjero  el  precio  del  F.  C.  y  muelle:  que  el  término  | 

I  de  60  días  para  principiar  acontar  los  22  meses  fijados  para  la  ter-  1 

I  minación  de  los  trabajos,  empezaría  á  correr  desde  que  se  verificara  g 

;  en  Europa  la  emisión  de  bonos;  y  que,  supuesta  la  igualdad  de    sala-  f 

5  rios,  fuesen  preferidos  los  matriculados  del  país  para  los  trabajos  de  :| 

I  carga  y  descarga  en  los  puertos. — Decreto  de  31   de  julio  do  1871.  f 
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La  reclamación  hecha  por  Bhime,  en  razón  de  estas    agregaeio-  g 

nes,  originó  el  decreto  de  27  de  enero    de  1872  disponiendo  que  la  § 

i      Caja  Fiscal  de  Lima    le    entregase  durante  4    meses,  la    suma    de  g 

s      S.  25,000  en  cada  uno,  previa  presentación  de  un  certificado  del  infi:e-  § 

s»  .11.  ^  Q 

§      niero  inspector:  y  que.  en  el  caso  de  que  los  gastos  en  cada  uno  de  | 

g      esos  4  meses  fuera  ma\'or  que  la    suma  fijada    de  S.     25.001X  se  lo  | 

I      abonaría  dicha  suma  y,  si  fuese  menor,  se  le  pagaría    sólo  el    gasto  | 

o      comprobado.  | 


c 


c 
o 


g  El  ingeniero  señor   Duval,  presentó  un  informe    al  Prefecto  de    ® 


Q 


O 


i      Piura,  quién  lo  elevó  al  ^^linisterio  de  Gobierno  el  28  de  diciembre  de    g 
^  o 

I       1871,  manifestando  que  el  trazo  proyectado  por  Thomas  ofrecía  serios    g 

o  inconvenientes;  indicando  por  eso  que  la  línea  debía  partir    sobre  la  g 

g  pla\'a  de  Paita,  yendo  por    Colán  hasta  el  Arenal,  que  atravesase  el  g 

0  rio  Chira  y  pasando  por  Tamarindos,  La  Huaca,  ^fonte  Abierto,  Yan-  I 

1  garará,  Sullana,  Tambo  Grande  y  Piura,  llegase  á  Catacaos.  | 
g  Como  á  los  dos  años  de  haberse  asegurado  al  empresario  la  en-  | 
i  trega  de  las  cuatro  mensualidades  de  S.  25,000  cada  una,  los  ingenie-  | 
I  ros  de  la  Junta  Central  señores  Eulogio  Delgado,  ^laximiliano  ^limey 
I  3'  Felipe  Arañcivia,  hicieron  ver,  mediante  un  largo  informe  fechado  © 
G  el  13  de  enero  de  1874,  la  necesidad  de  variar  el  trazo  primitivo  del  | 
I  señor  Thomas,  el  que  recibió  varias  modificaciones  con    respecto  á  la  g 

0  dirección  de  la  línea,  radios  de  algunas  curvas,  terraplenes  y,    parti 

1  cularmente,  el  material    rodante    que  quedó    determinado.  Aprobado    g 
^  este  informe,  se  modificó  con  fecha  15  de  julio  del  mismo  año  el  con- 
§  trato  con  el  señor  Blume  5^  las  conclusiones  de  ese  dictamen  quedaron 
5  con  fuerza  obligatoria  para  el  Empresario,  resolviéndose,  además,  (jue 

del  coste  de  la  obra  se  dedujese  á  precio  de  factura  el  correspondien-    o 
te  al  menor  peso  del  riel  (22  kilos)  fijado  i)or  dichos  ingenieros 

El  25  de  ese  mismo  mes  y  á  mérito  de  la  aceptación  del  decreto  | 
del  15  por  parte  del  contratista,  se  mandó  elevar  todos  los  anteceden- 
tes á  escritura  pública;  se  ordenó  el  depósito  en  la  casa  de  Baring  Bro- 
thers, por  cuenta  de  Bryce  y  Grace,  de  los  bonos  por  £  200,000  nomina- 
les que  por  el  artículo  V\  del  contrato  aprobado  el  3  de  junio  se  man- 
daron reservar  para  esa  obra  y  á  la  cual  cpiedaban  aplicados,  debien- 
do conservarlos  dicha  casa  hasta  el  7  de  diciembre  de  1874,  por  cuen- 
ta del  Gobierno,  pudiendo  después  venderse  al  75  %,  salvo  ordenes  del 
I  mismo  Gobierno  para  realizarlos  á  un  tipo  mayor  ó  nienoi'^  y  s(')lo  en  la 
g  cantidad  necesaria  para  cubrir,  al  cambio  de  esa  fecha,  la  suma 
§      de  S.  5 14, 148' 50,  valor  del  crédito   que    habían  de   abrir    los    deposita- 

g 

:  c  coc  Q  ©o  ©  oo-o  o  o  o^:¡^  o  es.  o<^  c  o  oc^  o  o  o  í^  o  or^n  o  o  r? ::-  o  c?  c?.  o  o  •:>  ■':  ■;:•  ■•  o  r.-  ■:•  o  o  ■■:■■  •:  ••  :•  -::;  ":■•  o  n  o  • : .:;-.  -.•  r  •;  -r-.  o  r.  ■:■■.  '■'  •. . . 
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i  ^i 

I  ríos:  pudiendo  vender  en  la  fecha  citada,  al  precio  del  mercado,    di-     | 

I  chos  bonos,  para  cubrir  el  valor  de  las  compras  hechas  antes  ó  des-     I 

i  pues  de  ese  término.   En  compensación  de  los  gastos  é  intereses    que     | 

I  ocasionara  la  apertura  de  créditos  para  conseguir  los  fondos,  el  Go-     I 

i  bierno  cedía  en  favor  del  contratista  los  cupones  de  esos  bonos  por  el    I 

I  primer  semestre  del  año  1874.  | 

I  El  21  de  agosto  siguiente  se  expidió,  á  petición  de  Blume,  un  de-     « 

I  creto  aclarando  la  resolución    de  16    de   julio    anterior,  en  el  sentido     | 

I  de  que  las  tres  condiciones  exigidas  por  el    contratista    en    compensa-     I 

:®  ción  de  los  perjuicios  que  le  irrogaba  el  cambio  de  trazo  aceptado  por     | 

I  él  y  que  consisten:  en  la  exhoneración  del  pago  de  muellaje  á  las  má-    | 

i©  quinas  para  el  ferrocarril  que  se  introduzcan  por  Paita;  que   sean    por 

I  cuenta  del  Estado  las  expropiaciones    que  se    hagan  en  la  Huaca  y    la 

I  Sullana,  por  razón  del  nuevo  trazo;  y  que  pueda  el  empresario    explo- 

I  tar  por  su  cuenta  la  línea,  mientras  se  termine,  le  fueron  ya  concedi- 

i  das  por  el  referido  decreto  cuya  aclaración  se  solicita. 
I  Con  fecha  20  de  febrero  de  1885,  se  nombró    una    comisión    com- 

f  puesta  del  Interventor  Fiscal  señor  Juan  Corrales  Melgar  y    del  inge- 

Íniero  señor  Alejandro  Guevara  pora  practicar  una  prolija  inspección 
y   formar     un  inventario    valorado  de  la  línea     y    sus     existencias. 

I  Del  informe  de  esa  comisión,  fecha  8  de  junio  siguiente,  resulta  que, 

I  en  esa  fecha,  llegaba    el  ferrocarril  hasta  Sullana — 62  kilómetros  de 

I  Paita  -haciendo  un  servicio  regular  de  pasajeros  y  de  carga;  que  bas- 

I  taban  S.  300,000  para  terminarla  línea    hasta    Piara— 32  á    35    kiló- 

I  metros— que  entre  la  Huaca  y  Sullana    los  cortes  eran  extrechos,  los 

i  taludes  sin  la  necesaria  inclinación  y  que  si  no  se  procedía  á    la    repa- 

I  ración  de  esos  defectos,  podría  ocasionarse  derrumbes  en  la  época  de 

I  lluvias  y  que,  fínalmente,  no  se  había  cumplido  el  contrato  en  cuanto 

I  á  gradientes  y  curvas,  pues,    entre  el    Tablazo  }•   Paita,  las  había  de    1 

I  4*8%  y  de  112  metros.  I 

I  Por  el  decreto  del   12  de  mayo   1886,  se  ordenó  que  por  el  Mi-    1 

I  nisterio  de  Hacienda  se  dispusiese  la  cancelación  de  la  iiauza  (^ue  la    i 

f  casa  de  Grace  Brothers  &  Co.  otor^ró  al    (robierno    el    12  de    abril  de    f 

ü$  1877,  como  seguridad  de  que  el  ferrocarril  llegaría  á  la  Sullana;  que-    i 

I  dando  Blume  dii*ectamente  responsable  por  las  diferencias  que  hubie-    1 

I;  sen  cuando  se  proceda á  la  recepción    definitiva  de  la  línea,  pues,  esta    | 

I  cancelación  no  implicaba  la  recepción  del  ferrocarril  en  todo  ni  en  parte.    1 
i  El  21  de  julio  se  le  concedió  autorización    para    tomar    prestados    | 

I  100  rieles  del  ferrocarril  de  Chimbóte.  § 

^  i 
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Posteriormente  el  contratista  propone  concluir    el    ferrocarril  sin 

I  desembolso  de  fondos  fiscales,  bajo  ciertas  condiciones,  que  puntualiza, 

i  y  el  Supremo  Gobierno  por  decreto  de  setiembre  30  de  ese  año,  oído  el 

I  Ministerio  Fiscal,  la  comisión  de  Proyectos  y  la  Sección  de  Obras    Pú- 

1  blicas,  resuelve  aceptar  su  propuesta,  cuyos  puntos    más  saltantes  son 

I  los  que  siguen: 

i  Obligación  de  Blume  á  terminar  con  sus  propios  fondos  y  con  su- 

I  jeción  á  las  diversas  estipulaciones  de  este  contrato,  el    ferrocarril    de 

#  Paita  á  Piura,  siguiendo  el  trazo  y  demás  detalles  técnicos  contenidos 
I  en  el  de  17  de  julio  de  1871,  con  las  modificaciones  del  de  25  del  mis- 

Ímo  mes  y  año  y  de  15  de  julio  de  1874;  quedando  comprendida  la 

^  obligación  de  construir  también  con  sus  propios  fondos  y  sin  gravamen 

i  para  el  Fisco,  el  muelle  de  Paita,  según  los  planos  y  presupuestos  inen- 

•  cionados  en  los  referidos  contratos.  La  línea  debería  quedar  termina- 
i  da  hasta  Piura,  en  el  plazo  máximo  de  18  meses,  el  muelle  en  el  de  3 
I  años  y  las  estaciones  y  dependencias  en  el  de  4;  plazos  que  se  debe- 
I  rían  contar  á  partir  de  la  fecha  en  que  se  firmara  la  escritura  respecti- 
I  va,  sin  más  impedimento  que  el  de  los  casos  fortuitos  mencionados  en 
I  el  artículo  23  del  Reglamento  General  de   Obras  Públicas.  Si  éstos  se 

*  realizaran,  se  considerarían  interrumpidos  los  términos  por  todo  el  tiem- 
i  po  que  duraran  los  impedimentos,  previo  aviso  oportuno  al  Gobierno. 

Por  cada  seis  meses  de  demora  en  los  plazos  fijados,  el  contratista  que- 
daba obligado  á  pagar  una  multa  de  £  1,000  aumentable   progresiva- 

S  mente  en  50  %.  Si  la  demora  pasara  de  3  años,  podría  el  Gobierno  ó 

I  seguir  cobrando  las  multas  con  el  recargo  de  £  500  ó  rescindir  el  con- 

I  trato.  Se  concedía  al  contratista  la  facultad  do  explotar  por  su  cuen- 

I  ta  el  ferrocarril  durante  un  período  de  20  años,  sin    gravamen    para    el 

3  Estado,  el  que  asumiría  «ipno  facto»  sus  derechos  sobre  la  línea   al  ven- 

S  cimiento  de  ese  período,  sin  más  indemnización  que  la  del   exceso  en- 

A  tre  lo  existente  en  la  fecha  de  la  recuperación  y   lo  pactado  en  ol  pri- 

I  mitivo  contrato  de  construcción.  El   Gobierno  cedía  á    la    Empresa  el 

I  uso  de  todos  los  terrenos  públicos  que  fueran  necesarios  para    la  cons- 

I  trucción  y  se  le  facultaba  para  mandar  hacer  por  su  cuenta  las  embar- 

I  caciones  necesarias  y  la  carga  y    descarga  de    todos  los  artículos  que 

g  importara  destinados  á  la  construcción  y  explotación  del  ferrocarril  y 

§  sus  dependencias.  Se  concedía  la  liberación  de  derechos  tíscalcs  y  mu- 

1  nicipales  á  todos  los  materiales  que  se  importaran    para  los   trabajos. 

I  Se  obligaba  al  contratista  apagar  al    Estado  un  2 i /^  sobro  las  entra- 

I  das  brutas  del  ferrocarril  y  muelle  durante  los  siete  años  siguientes  á 
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los  primeros  18  meses  del  contrato,  siempre  que  esas  entradas  no  ex-  © 
cedieran  de  S.  100,000  al  año  y  el  6  %  durante  los  años  i  estantes.  Si  | 
las  entradas  excediesen  de  la  suma  fijada,  Blume  pagaría  adicional"  f 
mente  un  25%  sobre  el  exceso.  Finalmente:  se  fijaban  las  garantías  para  | 
el  percibo  del  tanto  por  ciento;  se  determinaban  las  personas  que  debe-  | 
rían  tener  pase  libre;  se  establecía  el  cumplimiento  de  los  Reglamentos  | 
sobre  ferrocarriles;  se  establecían  las  pi-acticas  que  deberían  observarse  » 
con  respecto  al  cruzamiento  de  líneas;  preferencia  á  los  materiales  y  1 
personal  peruanos  pai-a  el  servicio  de  la  Empresa;  exconsión  del  servi- 
cio militar  á  los  empleados  y  peones;  responsabilidades  por  faltas  que 
cometieran  éstos;  jurisdicción  de  los  Tribunales  de  la  República  en  caso 
de  litigio;  exlionoración  del  pago  de  timbres  en  las  escrituras;  cance- 
lación de  reclamos  recíprocos  entre  el  contratista  y  el  (íobierno,  hasta 
la  fecha  de  este  arreglo,  á  excepción  de  los  certificados  y  cupones  por 
valor  de  £  10,903.3.4  transferidos  á  Grace  Brothers  &Co.  en  el  año 
1878,  con  conocimiento  del  Gobierno;  fijación  de  tarifas,  servicio  tele- 
gráfico y  otras  más  referentes  á  asuntos  meramente  administrativos.  | 

Aceptadas  por  Blume  en  4  de  octubre  del  mismo  año  las  condi-  I 
clones  puntualizadas  en  el  decreto  referido,  se  elevaron  á  escritura  pú-  | 
blica  y  comenzaron  á  surtir  sus  efectos.  | 

Por  decreto  de  1°.  de  diciembre  del  mismo  y  á  mérito  de  una  so-  | 
licitud  de  Blume,  para  que  el  Gobierno  le  reconociera  explícitamente  | 
que  eran  de  su  responsabilidad  los  cupones  y  certificados  de  que  habla  © 
el  artículo  22  del  decreto  de  30  de  setiembre  anterior,  cun^o  valor  reuní-  | 
do  ascendía  á  £  10,903.3.4,  que  transfirió  á  Grace  &  Co.  el  26  de  c 
mayo  de  1878,  se  ordenó  devolver  el  expediente  á  Blume,  por  cuanto,  | 
de  conformidad  con  los  artículos  1408  y  1469  del  Código  Civil,  la  tras-  ® 
lación  del  crédito  á  favor  de  Grace  &  Co.  lo  constituía  como  acreedor  | 
del  Estado,  extinguiéndose,  por  consiguiente,  la  personería  del  con-  S 
tratista.  ® 

El  17  de  enero  de  1887  se  aprobaron  las  tarifas  presentadas  por  I 
Blume,  para  los  97  kilómetros  de  la  línea  entre  Paita  y  Piura.  | 

El  14  de  febrero  se  concedió  ala  Compañía  de  los  FeíTOcarriles  de  i 

Lima,  permiso  para  facilitar  á  Blume   12   ruedas  de  24''   para  cureñas  | 

de  locomotoras.  | 

k 
El  10  de  abril  del  mismo  año  quedó  definitivamente  establecido  el  | 

tráfico  hasta  Piura  y  el  Gobierno,  por  decreto  del  14,  manifestó  su  sa-  © 

tisfacción  por  tal  suceso;  haciendo  constar,  á  la  vez,  que  el  23   de  abril  | 

de  1893,  vencería  el  plazo  estipulado  por  el  artículo  23  del  decreto  de  I 

I  O 
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I  30  de  setiembre  de  188G,  para  que  el  empresario  reintegre  al  Estado    | 

i  las  £  10,903.3.4,  por  los  certificados  y  cupones  á  que  dicho  artículo  sé    i 

•  refiere. 

I  El  23  de  diciembre  se  tramitó  el  primer  pedido  de  liberación  de 

I  derechos  sobre  los  artículos  importados  para  la  explotación  del  ferro- 

I  carril,  con  informe  del  ingeniero  Camilo   Márquez. 

0  Por  decreto  de  10  de  julio  de  1888,  se  ordenó  al  contratista  que, 
®  á  partir  del  27  de  abril  anterior,  feclia  en  que  comenzó  á  contarse  el 
S  plazo  fijado  en  la  cláusula  10?  de  su  contrato  para  el  pago  de  la    mer- 

1  ced  conductiva  de  2  i  %  sobre  las  entradas  brutas  del  ferrocarril  y 
Q  muelle,  presente  mensualmente  á  la  Dirección  de  Obras  Públicas,  la 
I  cuenta  de  explotación,  acompañada  de  la  estadística  que  debe  suminis- 
I  trar  al  Grobierno  conocimiento  exacto  del  expresado  ferrocarril  y  sus 
I  obras,  necesaria  para  que  se  abra  la  respectiva  cuenta  en  su  oportu- 
S  nidad.  El  18  de  enero  de  1889,  Blume  presentó  la  cuenta  pedida,  has- 
I  ta  el  31  de  diciembre  anterior,  la  cual  arrojaba  una  suma  de  entra- 
á  das  brutas  igual  á  S.  57,313'35,  cuyo  2  i  %á  favor  del  Fisco,  era  de 
I  S.  1,432'81. 

0  El  23  de  julio  de  1889  se  pasó  al  Ministerio  de  Hacienda  un    esta- 

1  do  délas  entradas  brutas  del  ferrocarril  desde  el  27  de  abril  de  1888 
I  hasta  igual  fecha  de  1889,  para  que  hiciera  efectivo  el  empoce  de 
I  S.  2,128'59,  equivalente  al  2  i  %  sobre  S.  85,143'90  á  que  ascendían  las 
I  entradas  brutas  en  dicho  lapso,  según  el  resumen  presentado  por  el 
I  señor  Blume. 

I  El  28  de  octubre  se  prorrogaron  hasta  el  27  de    idéntico    mes    del    « 

S  año  1892,  los  términos  fijados  en  la  Suprema  resolución  de  30  de  se-    | 

§  tiembre  de  188G,  para  la  construcción  de  las    estaciones,  en    atención    | 

o  á  que  la  situación  espectativa    creada    por    las  gestiones    relativas  al    | 

g  arreglo  de  la  Deuda  Externa  del  Perú,  había  dificultado  esas  obras  y    i 

0  las  del  muelle  de  Paita.  g 
f  El  21  de  enero  de  1890  y  en  cumplimiento  de  lo  estipulado  en  g 
8  la  cláusula  2^  del  contrato  de  cancelación  de  la  Deuda  Externa,  se    i 

1  nombró  al  ingenier )  don    Teobaldo    Eláspuru    para  la    facción    de  los    | 

o  inventarios  valorados  del  ferrocarril,  de  acuerdo  con  el  representante    i 

0  m 
?  de  los  Tenedores  de  Bonos  v  don  Federico  Blume,  actual  tenedor  de  i 
g  "I 
t;  la  línea.  Se    procedió  á  la  liquidación  do  cuentas  entre  el  Gobierno    g 

g  y  la  Empresa,  hasta  la  fecha  del  contrato  Clrace,    en  virtud  del  cual    | 

p  se  hizo  entrega  del  ferrocarril  á  la  Peruvian  Corporation. 

1  El  inventario  valorado,   fechado  el  14  de  febrero  de  1890,  fué  pre- 

Q 

o 

o 
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sentado  el  26  de  este  mismo  mes,  suscrito  sólo  por  el  ingeniero  Elés-  © 
puru  y  por  Pedro  A.  Elguero,  en  representación  de  los  Tenedores  de  | 
Bonos,  no  habiéndolo  hecho  el  señor  Blume,  por  sí  ó  por  apoderado.  I 
Por  esta  razón  se  mandó  con  fecha  27  de  ese  mes,  que  se  pusiera  en  | 
su  conocimiento  para  las  observaciones  ó  allanamiento  necesarios.  El  I 
monto  del  inventario  es  S.  1.308,617'87.  | 

I  Después  de  haberse  cursado  algunos  oficios  de  Blume,  hizo  por    g 

®  fin  presente  en  comunicación  de  fecha  24  de  marzo  de  1891,  que  no  | 
I  firmaba  por  no  constarle  la  exactitud  del  documento,  por  no  haberlo  o 
&.  presenciado  personalmente  ni  mediante  alguno  de  sus  empleados;  que  | 
I  lo  aceptaba  con  algunas  reservas,  en  virtud  de  la  exigencia  que  se  g 
i  le  hacía.  Así  las  cosas,  por  decreto  de  14  de  julio  del  mismo  año,  se  | 
I  aprobaron  los  inventarios  aludidos  y  se  declaró  que,  en  lo  sucesivo,  I 
debería  entenderse  Blume  directamente  con  la  Peruvian  Corporation,  | 
en  todo  lo  que  se  refiriera  á  los  derechos  y  obligaciones  derivados  ® 
del  contrato  de  30  de  setiembre  de  1886.  | 

I  El  11  de  noviembre  siguiente,  se  nombró  al  ingeniero  don  Eme-   | 

I  terio  Pérez,  para  que  practicase  una  inspección  facultativa  de  toda  la  ^ 
I     nnea.  f 

I  Por  decreto  de  1"  de  diciembre  se  prorrogaron  los    plazos  para  la   1 

I  terminación  de  las  estaciones  del  ferrocarril  á  12  meses  más,  en  aten-  | 
í  ción  á  que  las  lluvias  habían  inundado  la  línea  destruyéndola  en  § 
I      varias  partes.  í 

í  El  3  de  mayo  de  1893  el  ingeniero  Pérez  presentó  su  informe,   | 

\  \  manifestando  que  el  material  fijo  se  hallaba  algo  deteriorado,  la  línea  | 
I  i  desnivelada  y  el  tráfico  inseguro,  debido  á  los  danos  causados  por  las  | 
[  últimas  inundaciones,  las  que  habían  hecho  descender  el  terreno.  | 
\  Que  el  estado  del  material  rodante  era,  en  su  generalidad,  malo  por  | 
el  desgaste  producido  por  el  excesivo  trabajo  que  tenía,  debido  á  la.  I 
i  exigüidad  de  sus  elementos  v  á  la  misma  causa  de  desnivelación  de  f 
\  la  línea.  De  las  tres  locomotoras  que  entonces  tenía,  sólo  la  N"^  1.  I 
I  podía  decirse  que  prestaba  buenos  servicios,  no  así  las  Nos.  2  y  3;  y  | 
I  concluía  opinando  porque  por  entonces  el  servicio  era  aceptable;  por  la  I 
I  urgencia  en  proceder  al  arreglo  de  toda  la  vía  bajo  una  buena  direc-  | 
j  ción,  que  no  la  tenía;  porque  debían  cambiarse  durmientes  y  rieles  I 
!  en  la  proporción  de  8  y  3  i  %  respectivamente;  porque  debía  cam-  | 
biarse  también  los  zapos  de  los  desvíos  que  estaban  en  mal  estado;  I 
por  asear  el  material  rodante,  al  que  debía  cambiársele  ruedas  en  una  | 
proporción  de  15%  por  lo  menos;  no  aumentar  la  velocidad  máxima    I 
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0  (30  k.  por  hora)  hasta  no  arreglar  la  vía  y,  finalmente,  porque  se  de- 

1  bía  unificar  el  sistema  de  administración. 
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I           El  20  de  setiembre  se  expidió  un  decreto  de  conformidad  con  los  | 

S    dictámenes  del  Director  de  Obras  Públicas  y  del  Fiscal  de  la  Nación  I 

®  1 

%    Dr.  Grálvez — fechas  o  y  12  de  ese  mes — ordenando  que  el  contratista  | 

o    procediera  á  realizar  las  reparaciones  á  que  se  contrae  el  informe  del  1 

%    ingeniero  Pérez,  en  el  término  de   60  días  de  la  fecha,  bajo  pena  de  i 

o    suspenderse  el  tráfico  ^  concediéndosele  un  plazo  igual  para  el  co-  I 

g    mienzo  de  los  trabajos  suplementarios,  bajo    apercibimiento  de  sus-  ^ 

h     penderse  los  efectos  de  la  Suprema    resolución    de    1^    de  diciembre  | 

de  1891,  sobre  prórrogas  á  los  plazos  estipulados  en  el  contrato.  I 

Por  resolución  Suprema  de  27  de  diciembre  de    1892,  se  declaró  I 

o 

%     sin  lugar  una  solicitud  de  la  Peruvian  Corporation,  en  que  pedía  la  in-  | 

subsistencia  de  la  resolución  de  1*'  de  diciembre  de  1891,  porque,  con-  | 

forme  á  la  cláusula  2^,  sólo  podía  entrar  en  posesión  de    la  línea  al  ter-  | 

g     minarse  los  plazos  que  tenía  Blume  concedidos;  porque  ella  sólo  tenía  | 

el  libre  uso  del  muelle  y  no  derechos  á  la  construcción  y  explotación;  | 

dejando  á  salvo  su  derecho  para  que  pudiera  ocurrir  donde  creyera  § 

conveniente,  de  acuerdo  con  la  estipulación  de  la  cláusula  34^  del  con-  | 

trato  sobre  Cancelación  de  la  Deuda  Externa.  S 

8              Igualmente  se  declaró  sin  lugar  el  pedido  de  reconsideración  de  | 

%      la  resolución  de  20  de  setiembre  anterior,  hecho  por    el    apoderado  del  | 

o      contratista.  | 

g               El  17  de  enero  de  1893,  se  remitieron  al  Poder  Judicial  los  ante-  % 

o      cedentes  relativos  á  las  prórrogas  acordadas  al  empresario,  pai'a  los  g 

'1      efectos  de  la  cláusula  34^  I 

9. 

p              Por  decreto  Supremo  de  11  de  enero  de  1894,  se  dio  permiso  al  | 

¿      concesionario  Blume,  para  ceder  y  transferir  á  la  Peruvian  Coi'pora-  ^ 

\      tion  todos  sus  derechos  y  obligaciones  derivados  del  contrato  de  30  de  | 

%      setiembre  del  86;  otorgándose  una  nueva  prórroga  de  seis  meses,  á  fin  | 

V      de  dar  facilidades  á  la  Peruvian  para  ejecutar  las  reparaciones  nece-  | 

%      sarias  en  la  línea.  Esta  resolución  está  fundada  en  el  convenio  que  g 

S      celebraron  el  concesionario  señor  Blume  y  don  Clinton  Dawkins  por  la  | 

S      Peruvian  Corporation  el  15  de  mayo  de  1893,  presentado  al  Gobierno  i 

O      con  solicitud  de  fecha  17  de  noviembre  del  mismo.  | 

o              El  16  de  enero  de  1894,  estos  mismos  señores  se  presen  tan.  nue-  | 

vamente  al  Gobierno,  manifestando  que  en  el  decreto  del  11,  se  había  i 

declarado  que  por  la  renuncia  de  Blume  al  tiempo  que  le  faltaba  de  | 

usufructo,  segiin  el  contrato  de  30  de  setiembre  de  1886,  el  Estado  no  f 
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§ 

había    asumido  ninguna  responsabilidad  por  cualquiera  reclamación      | 
que  pudiera  promoverse,  ni  por  actos  ó  contratos  que  hubiese  realiza-      i 
do  el  señor  Blume  y  piden  que  se  mande  insertar  en  la  respectiva  es-      f 
critura  el  escrito  de  renuncia  que  con  fecha  17  de  noviembre  anterior     I 
había  presentado  Blume,  haciendo  una  declaración  explícita  sobre  que     | 
i  ni  la  Peruvian  tendría  más  obligaciones  que  las  expresamente  pacta-     .^ 
I  das  con  él,  ni  el  Estado  que    responder  por  reclamación  de  ningún     | 
I  género;  pero,  pesando  sobre  Blume  todas  las  obligaciones  y  responsa-     | 
I   bilidades  provenientes  de  la  construcción  ó  de  actos  ó  contratos  que     | 
I  hubiera  realizado,  la  Empresa  tomaría  posesión  del  ferrocarril,  sin  que     I 
i   nada  le  afecte  ó  sea  libre   de  responsabilidad.  Esta  petición  fué  de-     | 
I   clarada  sin  lugar  por  decreto  de  27  del  mismo  mes,  por  razón  de  ha-     I 
I   berse  insertado  en  la  escritura  de  transferencia  el  escrito  de  los  recu-     9 
i   rrentes,  sobre  renuncia  del  uno  y  aceptación  de  la  transferencia,  el  otro,     I 
I    sobre  el  cual  recayó  la  Suprema  resolución  de  11  del  mismo  mes.         | 
I  Por  oficio  de  fecha  14  de  agosto  siguiente,  el  Ingeniero  Inspec-    | 

f^  tor  don  Emeterio  Pérez,  dio  cuenta  á  la  Dirección  de  Obras  Públicas,  | 
-,  de  que,  hasta  esa  fecha,  no  se  había  cambiado  el  material  que  en  mal  I 
I  estado  existía  en  la  línea,  á  saber:  rieles,  durmientes,  ruedas  y  ejes  á  | 
I  que  se  refirió  la  Suprema  resolución  de  20  de  setiembre  del  año  an-  ¿ 
i  terior;  y  agregaba:  que  las  cien  toneladas  de  rieles  obtenidas  por  la  | 
i    Empresa  desde  la  citada  fecha,  y  que  aún  no  se  habían  colocado,  no    ^ 

Íeran  suficientes  para  dejar  la  línea  en  estado  de  servicio;  que  se  ha-  | 
bían  cambiado  durmientes;  poro,  relativamente,  en  muy  reducida  pro-  S 
I  porción  á  los  que  faltaba  colocar  y  que  se  había  suspendido,  casi  por  § 
I  completo,  el  trabajo  de  las  cuadrillas  de  peones  que  hacían  el  servicio.  I 
I  El  señor  Blume  en  una  larga  exposición  fechada  el  16  de  octubre  | 
1^  del  93,  trata  de  probar  que  se  han  llevado  á  cabo  los  cambios  de  rieles,  I 
I  durmientes  y  ruedas  que  indicaba  dicho  Inspector  y  que  sus  exigen-  i 
m     cias  estaban  ampliamente  cumplidas.  f 

I  Desde  el  4  de  setiembre  hasta  el  23  de  diciembre  de  1895,  se  tra-  | 

I  mito  un  reclamo  del  H.  Concejo  Provincial  de  Paita,  para  que  la  Em-  | 
I  presa  le  abonase  la  suma  de  S.  l!9r20  por  censos  de  los  terrenos  mu-  | 
I  nicipales  que  ocupa  la  estación  del  ferrocarril  y  sus  dependencias,  | 
i  desde  el  año  1875  hasta  1893:  apoyando  su  reclamo  en  las  disposicio-  í 
nes  de  los  artículos  4"  del  Supremo  decreto  de  27  de  febrero  de  1894  ¿ 
y  1"*.  del  de  2G  de  noviembre  de  ese  mismo  año.  | 

El  3  de  octubre  siguiente,  el  Secretario  de  Cámara  de  la  Excma.  i 
Corte  Suprema  de  Justicia,  expidió  una  copia  certificada  del  auto  fe-  © 


e 


o 


o 


t 


t 
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cha  16  de  setiembre  anterior,  por  ¿1  cual  ese  Supremo  Tribunal,  de-f 

5  claraba  sin  lugar  la  prosecución  del  juicio  que  sobre  el  cumplimiento  i 

i  del  contrato  se  había  promovido,  en  razón  de  que  la  Peruvian  Corpo-^ 

I  ration  y  el  contratista  Sr.  Blume,  habían  manifestado  su  allanamiento.! 
i  El  4  de  enero  de  1896,  el  Ingeniero  señor  Pérez,  informa  nueva- 1 

I  mente  sobre  el  estado  de  la  línea,  como  resultado  de  la  visita  que  aca-| 

I"  baba  de  realizar  en  cumplimiento  del  decreto  de  1 1  de  noviembre  ante-f 

g  rior    y    hace  notar  algunas  faltas.     VjU  sus   conclusiones    opina  por-i 

I  que  no    obstante  las    faltas  indicadas,  la  Elmpresa  se  esfuerza  v  haf 

f  conseguido  normalizar  el  tráfico,  ofi-eciendo  al  comercio,  hasta  don-| 

I  de  es  posible,  toda  clase  de  facilidades;  y  cree  que  debe  obligarse  á  laf 

g  Empresa  á  la  inmediata  ejecución  de  las  siguientes  reparaciones:  cam-| 

g  bio  de  durmientes  rotos  y  sumagados,  haciendo  que  en  cada  kilómetro! 

¿  se  contengan  'cuando  menos  1,400;  cambiar  los  rieles  malos;  colocaití 

R  tornillos  en  las  planchas  de  unión  (eclisas);  arreglar  los  cortes  y  terra-| 


o 


plenes  en  las  cuestas  de  Paita  y  La  Huaca;  modificar  las  pendientes  á&> 


o 


f  modo  que,  en  ningún  caso,  excedan  del  3  %  en  alineamientos  rectos  y 

■'■■  de  2  i  %  en  las  curvas;  arreglar  las  uniones  de  las  pendientes  con  la^ 

I  contrapendientes  y  aumentar  el  radio  de  las  curvas  hasta  120  metroÉ 

\  por  lo  menos;  cambiar  ejes  y  ruedas  al  material  rodante,  que  estaba  erg 

I  mal  estado,  aumentar  la  dotación  de  este  material  de  conformidad  coif 

¿  lo  estipulado  en  el  contrato  y  ejecutar  en  el  día  las  estaciones,  paradee 

5  ros  y  depósitos  para  la  comodidad  del  tráfico  y  buena  marcha  de  1 

I  adm  i  n  i  stración. 

c  El  11  de  mavo  de  1900.  se  dictó  una  resolución  Suprema  encaif 

9  *  '  o. 

g  gando  al  Ministerio  de  Justicia  la  sustanciación  de  un  expediente  pa| 

I  ra  el  efecto  de  que  los  Tribunales  de  Justicia  fijen  el  verdadero  sei:^ 

¿  tido  de  la  cláusula  32^  del  contrato  de  30  de  setiembre  del  86,  en  vi^ 

B  ta  de  que  la  Empresa  del  Ferrocarril,  cobraba  un  recargo  en  los  fletei 

I  equivalente  á  la  diferencia  en  el  cambio  á  razón  de  36  peniques  poi 

0  sol  de  plata,  y  el  que  rige  en  la  fecha  del  despacho  de  la  carga  que  s| 

1  le  entregaba,  apoyada  en  los  términos  de  la  cláusula  citada  que  dice 

0  «E.stos  centavos  se  entiende  que  son  de  sol  de  plata»;  de  cuyo    proce 

1  dimiento  reclamó  el  propietai-io  del  fundo  Miraflores. 
I  Desde  entonces  no  se  ha  vuelto  á  dictar  ninguna  resolución  coi 

respecto  á  este  ferrocarril  y  en  la  actualidad  se  halla  administrado  pe 


8 

c         la  Peruvian  Corporation,  prestando  buenos  servicios  en  esa  zona,    d 


9 

I         bido  al  establecimiento  de  un   tráfico  regular  y  á  su  buena  admini:j 
tración.  I 
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PAITA  A  I^IIJRA 


ESTACIONES 


De  Paita  á 


Colán 

Arenal  .  .  . 
La  Huaca. 

Vivíate 

Nomara . . 
Macacará.  . 

Sojo 

Jíbito 

Capilla.  .  . 
Sullana  . . 
Piura 


kilómotroH 

12*000 
21*760 
28*950 
32*980 
37*260 
40*740 
46*360 
54*760 
56*470 
62*000 
97*000 


PASAJES       I 

I 

Por  rofidrrldo       | 


CARGA 


ToneIa<la  (1h  1,üOü  kilo»  por  recorrido 


la 


0.36 
0.65 
0.87 
0.99 
1. 12 
1.22 

1.39 
1.64 
1.69 

1.86 
2.91 


2a  I       la 

s.  's. 

0.18  I  0.84 

0.32  I    1.52 


0.43 
0.49 
0.56 
0.61 
0.70 
0.82 
0.85 

0.93 
1.45 


2.03 

2.31 
2.61 
2.85 
3.25 
3.83 
3.95 

4-34 
6.79 


i       3a 


S. 


0.60    '   1.20 


1.09 
1.45 
1.65 

1.86 
2.04 
2.32 
2.74 
2.83 
3.10 
4.85 


2.18 
2.90 
3.30 

3.73 
4.07 
4.64 
5.48 
5.65 
6.20 
9.70 


4í 

..  ! 

S. 

0.96 

s. 
0.30 

1 

1.74 

o- 54  ' 

2.32 

0.72  1 

2,64 

0.83  ' 

2.98 

0-93  i 

3.26 

1.02  i 

3-71 

1. 16  ' 

1 

4.38 

1.37  i 

4.52 

1.41 

4.96 

1-55 

7.76 

2.43 

jíoxAs: — Tienen  pase  libre,  además  de  los  empleados  de  la  Empresa  y  el  Interventor  Fiscal,  los 
miembros  del  Gobierno,  el  Prefecto  del  Departamento  y  Sub-prefectos  de  las  provincias  recorridas  por 
las  lineas  y  los  empleados  del  telégrafo  y  correo. 

Los  demás  funcionarios  y  empleados  del  Gobierno  en  comisión,  asi  como  los  militares  uniformados 
pagan  la  mitad  de  la  tarifa. 

Las  tropas,  material  de  guerra,  carga  del  Fisco  y  artículos  destinados  exclusivamente  al  servicio  pú- 
blico, pagan  la  cuarta  parte  de  las  tarifas. 


=  ETEN  A  FERREÑAFE^ 


I 


1.  3  de  julio  de  1867  se  concedió  á  don  José  Antonio  García  y 
**í^^  (rarcia,  en  mérito  de  su  ñolicitiid  de  9  de  mar/^o  anterior,  privi- 
legio para  construir  una  línea  férrea  entre  Eten  y  Chicláyo,  pasan- 
do por  Monseft'i^  con  autorización  para  poderla  estén der  hasta  Lam- 
bayeque,  con  las  modificaciones  convenientes,  hasta  cinco  leguas  de 
la  misma  línea. 

En  el  contrato  respectivo  se  estipulan,  además  de  las  cláusulas 
generales,  la  facultad  de  crear  dentro  ó  fuera  de  la  República  una 
sociedad,  con  carácter  de  Naclonah  El  privilegio  se  le  concede  por 
2o  años  para  la  construcción  y  por  99  años  para  la  explotación,  al 
término  de  los  cuales  pasaría  el  ferrocarril  á  ser  propiedad  del  Es- 
tado, el  que  no  está  obligado  á  ofrecer  ninguna  garantía*  8e  fija  el 
coste  de  los  pasajes  á  razón  de  cinco  centavos  de  sol  por  milla,  en 
primera  clase  y  tres  centavos  en  segunda,  reservándose  para  des- 
pués el  fijar  la  tarifa  de  fletes  con  acuerdo  del  trobierno. 

LoH  trabajos  deberían  comenssar  dos  años  después  de  la  conce- 
sión y  terminar  en  cuatro,  es  decir:  desde  julio  de  1869  hasta  igual 
fecha  en  1873;  sin  haberse  exigido  fianza  al  concesionario. 

Don  Juan  Cosío,  concesionario  para  la  construcción  de  un  ferro- 
carril entre  Pimentel  y  Chiclayo,  por  recurso  techa  2  de  abril  siguien- 
te, interpuso  competencia  al  privilegio  otorgado  á  García  y  García, 
para  la  construcción  del  de  Eten  á  Chiclayo;  pero  fué  desechada  por 
resoluciones  de  IB  de  setiembre  de  1867  y   12  de  julio  de  1868. 

El  Gobierno  por  resolución  del  19  de  agosto  de  1S67,  accedió 
á   una  otra  petición  de  f  Jarcia  y  García,  para   que  se  declarara  pri- 
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o  el  curso  de  mi  experiencia  profesional,  no  he  encontrado    una  linea  ¿ 

§  de  tan  fácil  construcción,  ligeras  gi-adientes,  suaves    curvas  y  recto  | 

2  alineamiento;  ni  tampoco  ninguna   que  ofrezca,    una  vez   concluida  f 

§  mejor  remuneración  á  los  capitales  invertidos.  g 

o           El  19  de  octubre  de  1867,  se  concedió  autorización  al  concesio-  S 

g  nario  para  transferir  la  Empresa  á  una  sociedad  organizada  en  Lima  | 

D  y  compuesta  de  los  señores  Cotes  y  Althaus,  Delgado  Hnos.  &  Co.,  i 

S;  Tomás  Lachambre  &  Co.  y  Canevaro  &  Co.  g 

o           En  el  mes  de  julio  de  1871  se  inauguró  este  ferrocarril,  después  i 

fl  de  haberse  vencido  todos  los  trabajos  necesarios,  sin  haberse  opuesto  | 

y  más  dificultades  al  constructor    y  concesionario,  que  el  conflicto  de-  I 

t;  rivado  de  la  otra  concesión  al  señor  Cossío,    para  el  de  Pimentel  á  g 

o  Chiclayo;  conflicto  resuelto,  como  ya  se  ha  dicho,  favorablemente  á  % 

0  García  y  García,  en  atención  á  que   ésta  no  atacaba  los  derechos  de  g 

1  Cossío.  en  la  de  Pimentel  á  Chiclayo.  I 

2  El  trabajo  más  serio  llevado  á  cabo  en  esta  linea,  fué  el  corte  g 
§  de  2800  pies  de  largo  por  O' 9o  de  profundidad,  hecho  en  el  cerro  de  I 
c  Eten,  para  poder  hacer  entrar  la  línea  hasta  el  muelle;  habiendo  eos-  ® 
7  tado  aquél,  en  esa  época,  dos  millones  de  soles  y  el  muelle,  de  sis-  | 
2  tema  ]Mitchell,  setecientos  mil.  Desde  entonces  se  halla  en  explota-  f 
g  cíón  y  tiene  sus  estaciones  principales  en  Eten,  Monsefu,  Chiclayo  g 
y.    V  Lambayeque  y  mide  una  extensión  de  43' 100  kilómetros.  $ 
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s  virtud  del  privilegio  concedido  á  don  José  Antonio  García  y 
García  por  el  decreto  de  3  de  julio  de  18ü7,  para  poder  extender 
las  ramificaciones  convenientes  del  ferrocarril  do  Eten  á  Ferreñaie,  se 
inaiiguru  también  en  1874  el  ramal  de  Cliiclayo  en  dirección  de  las  ha- 
ciendas Turnan.  Pátapo  Y  Pucalá,  con  una  extensión  de  24  kilómetroB 
y  su  coste  está  incluido  en  los  dos  millones  de  soles  de  aquel  ferrocarril. 
Con  fechas  tí  3^  11  de  octubre  de  1873  1a  Junta  Central  de  In- 
genieros dio  instrucciones  al  de  Estado  don  Alfredo  Duval,  para 
inspeccionar  el  FeíTocarril  de  Eten  á  Ferrefíate  y  sus  ramales,  aní  co- 
mo el  muelle  de  Eten;  el  13  de  ese  mes  partió  dicho  ingeniero  á  llenar 
su  cometido,  llegó  al  puerto  de  Eten  el  17  y  el  15  de  noviembre  si- 
guiente preyenfcu  su  informe  detallado  á  la  Junta.  De  este  documen- 
to tomatñOH  los  siguientes  datos; 

Larg:t)  del    ^luelte „.,„., , ...„.,..„.,„.„,  kms*     0,803  m. 

Extensión  de  la  línea  principal  de  Eten  á  Ferreüafe     <       43.492  « 

Ramal  de  Cliiclayo  á  Pátapo. „...„, „.,.,..     «       24.001    ^ 

A  la    hacienda  Pomalca ., „ , .., .     *  457  * 

Al  molino  de  Salazar ,. .,....,,, «  274  ^t 

A  la  Iiaeienda  Turnan.,,,,, , *  213  « 

A  Patapo... €  213   * 

Desvio^  de  estaciones........ ....,.-.......,,-.-.*...*........     *         5' 093   * 

Ancho  de  la  vía  1  m.  436.^— Peso  del  riel  52  Ibs.  por  3  arda  en 
35  k.  405  m.  y  de  60  Ibs,  por  yarda  en  40  k,  233  de  la  clase  corrien- 
te  VignoUe. — Suaves  pendientes  y  pocas  curvas,  siendo  éstas,  por  lo 
general,  de  grandes  radios. 
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26  RESEÑA     HISTÓRICA 

El  27    de  noviembre  de  1873,  la  Junta  Central    de  Ingenieros  I 

ó 

elevó  á  conocimiento  del  Supremo  Grobierno  el  informe  del  ingenie-  | 

ro   Duval,  manifestando  que  por  ese  documento  se  vería  que  la  vía  I 

férrea    de  que  me  ocupo,  estaba  bien    construida,  ofreciendo  las  ma-  | 

yores  seguridades  para  el  tráfico,  así  como  sus  ramales,  obras  de  arte  | 

y  demás  accesorios;  que  las  estaciones  además  de  llenar  los  requisi-  | 

tos  de  tales,  estaban  bien  construidas  y  sus  talleres  de  lo  más  com-  I 

pleto,  estaban  provistos  de  las  maquinarias  precisas  y  de  buena  calidad.  | 

En  virtud  de  estas  informaciones  se  autorizó  el  libre  tráfico  por  | 

esta  línea  y  sus  ramales  por  decreto  de  fecha  28  de  marzo  de  1874,  i 

después  de  dos  concesiones  parciales  sobre  el  mismo  asunto.  | 

Desde  esta  fecha    hasta  el  20  de    octubre  de  1892,  no  se  volvió  m 

á  expedir  ninguna  resolución  cuya  importancia  merezca  considerarla  | 

en  esta  breve  reseña.     Ella  autoriza    á  la    Empresa  para  que  pueda  ^ 

transferir  á  la  Compañía  que  se  va  á  organizar    en    Londres,  todos  | 

los  derechos  y  obligaciones  emanados  de  las  de  3  de  julio  de  1867  I 

y  de  las  de  aclaración  y  modificación    introducidas  en  el  contrato  pri-  | 

mitivo,  en  vista  de  que,  por  entonces,  no   le  convenía  al  Gobierno    ad-  I 

quirir  la  propiedad  del  ferrocarril.  | 

En    25]  ¡de  agosto  de  1900  y  en   cumplimiento  de  la  resolución  | 

de    30  de  mayo  anterior,  el    ingeniero  don  Emeterio  Pérez  practicó  | 

una  inspección  de  esta  línea.  Del  informe  que  presentó,  se  despren-  | 

de:  que  las  condiciones  generales  de  ella  son  buenas,    salvo  algunas  i 

modificaciones  y  cambios  de  material  fijo,   durmientes  y  rieles  y  re-  f 

paración  de  los  puentes  y  del  material  rodante.    Indicaciones  todas  | 

que  fueron  tomadas  en  cuenta  y    llenadas  satisfactoriamente  por  la  § 

Empresa,  según  se  desprende  de   la  exposicióa  del  Superintendente  i 

de  esa  época  señor  don  Nicanor  Alvarez  Calderón.  | 

En  las  mismas  condiciones  continúa  hasta  hoy  y  es  uno  de  los  i 

ferrocaiTÍles  costaneros  del  norte  que  junto  con  el  de  Eten  á  Ferreña-  | 

fe,  explotados  por  la  misma  Compañía,  presta  mejores  servicios  al  pú-  i 

blico  y  á  los  intereses  comerciales  de  aquella  vasta  comarca.  | 
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EMPRESA  DEL  FERROCARRIL  Y  MUELLE  DE  ETEN 

■X"  ..A.  fl.  X  Z«  .A.  S 


ESTACIONES 


Del    Puerto  á 


Eten 

Monsefú 

Chiclayo 

Lambayeqiie  y  Ponialca 


II 

i¡  Ferreñafe 

Pomalca  . 


Combo 


Turnan. 


Pátapo 


-   --    --- 

-      -      - 

-    - 

-     —    - 

. 

DiHtAiirlaH 

PASAJES 

CARGA 

i 

on 

Pí>r   rcHjorrIUo 

Por  tonola<la  de  1,000  kilos 

1 

Kllóniotros 

i¡ 

!.• 

2.- 

1*. 

2." 

3.*      '■'■ 

S. 

S. 

S. 

S. 

S. 

3.300 

0.  10 

0.06 

0.59 

0.53 

0.46 

6.600 

0.20 

0.12 

1.18 

1.06 

0.92 

19.900 

0.60 

0.36 

3.58 

3.18 

1 
2.79 

31.500 

0.95 

0.57 

5.67 

5.04 

4.41    , 

48.000 

1.45 

0.87 

8.64 

7.68 

6.72 

29.900 

0.90 

0.54 

5.38 

4.78 

4.19 

34.900 

1.05 

0.63 

6.28 

5.58 

4.89 

39.900 

1.20 

0.72 

7.18 

6.38 

5.59 

50.000 

1.50 

0.90 

9.00 

8.00 

7.00 

Notas — Las  trop;is,  empleados  nacionales  que  marchen  en  comisión  del  servicio  público  y  las  vali- 
jas de  correo,  se  transportan  gratis. 

Las  cargas  pertenecientes  al  Estado,  pagarán  el  50  *'/^  menos  que  las  de  los  particulares  (Artículo 
15."  de  la  concesión  de  julio  3  de  1867.) 
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AíTiiíi  floridn.  c;ija«  de  12  botellíiH o.   ii. 

Al^jTJirrobíi,  iijí.  Í111Í8,  «joK (|(i 

Algodón   preiiKHdo 

KÍn  prensar 

Añil,  zurrón c    u. 

Almidón  en   Knco« qi\. 

AucloteH  vacíoH  II  arrobas i*.  u. 

I  M  ..1        , 

„  llenos    8        ,,         

I        

Arroz,  sacos  de  líK)  libras 

de  104)        

Arroz  en   cAscara qq. 

Azúcar  molida  y  en  panes 

B 

Barrilefl  de  O  arroban c.  u. 

vacíos 

cerveza  4  y  3  docenas 

Harricas.  ollas  de  fierro ,. 

,,         medianas ,, 

menores ^ ,. 

Botijas  de  (J  arrobas  aí^uardient^ ,, 

„      de  4^      „  „  

,.      vacías ,, 

Botijuelas  aceita  »4  arroba ,, 

Barricas  vino  mAs  de  20  j^ls el  fl:ln. 

Bat4'as doc. 

Baldes , 

C 

í'ahallos  por  1  A  4 c.  ii. 

pasando  de  4 

Cascarilla     qq. 

<'afé  3'  cacao 

<'ajon(»8de  velas  estearinas  2.")  pt*< c.  u. 

fideos  de  1  arroba ,, 

de  %        , 

licores  de  1    docena  botellas ,, 

Tanaxtas  frutas  chicas  de  asa , 

de  caraira.  pe<iueñas ,, 

mayores ,, 

Cueros  de  res  el   10() 

de  cabra  el   fardo 

('ord<»  va  lies  el  fardo  de  12  docenas 

Carne  seca (jq. 

Carneros  y   cabras c.  u. 

Carbón   de  madera  ensaca<lo qq. 

Cel)ollas ,, 

<;h«neaca   y  concreto 

Clavos  fierro  y  cobre .. 

Cochinos   grandes c.  n. 

,,  chicos , 

í'íX'OH   de  <'hile qq. 

,.     de  (fuayaciuil  el  KM) 

Cuarterolas  de  12  A,  14  arrobas c.  n. 
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1.00 
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1.05 
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4.40 
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7.00 
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16.80 
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14  00 
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1.00 
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40 
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1.00 
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03 
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14 

17 

35 
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20 

25 

50 

1.00 

120 

2  40 

l.NO 

2.05 

12 

25 

50 

«0 

1  20 

\n) 

1.02 

(14 

OS 

15 

is 

:r> 

2(» 

:U) 

50 

1.00 

2.ÍM) 

2  40 

4  80 

:\.:a) 

:\.H) 

25 

5» 

l.(M) 

1  20 

2.40 

l.so 

2.05 

Caña  brava  delirada  para  quinchas  el  100.. 

„        ,,       gruesa  para  techos 

Cal 


qq. 


D 


Damajuanas  viicías c.  ii. 

„  de  4  A.  5  galones 

Duelas  el  100 

Dulces qq. 


E 


Escobas  la  docena. 


Fierro  bruto  el qq. 

,,     fundido  en  pziis.  hasta  de  4  qqls.  el...   „ 
Frutiis  secíis  en  sncos „ 

,,     sueltas  6  sumos ,, 


G 


(íalletnií qq. 

Gallinas  y  patos c.  u. 

Ganado  nmyor  de  1  A  4 „ 

,,  „  de  5  6  mái4 „ 


H 


Harina <iq. 


J 


Jabón qq. 

.lavas  de  loza  entenis 

,,  „  ,,        medianas 

,,  „         ,,        menores 

Jora  

Jarcia  y  piola 


K 


I  v, 


Kerosene  cajón  de  10  galones. 


i  Ladrillos  el  100 

I  Lampas doc. 

I,  I^fui (iq. 
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60 
(50 
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08 
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15 
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15 
15 
15 
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05 
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2.00 


14 


14 
80 
(50 
40 

18 
15 
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SO 
12 
10 
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s/. 

75 
75 
14 


0(5 
10 

""18 


08 


18 
18 
18 
18 


or> 

2.75 
2.40 


17 
95 
75 
50 
22 
18 


20 


14 
12 


iS  E 


s/. 

1.50 

1.50 

30 


12 

20 

5.:50 

35 


16 


35 
:í5 
:55 

;í5 


50 

12 

5.50 

4.80 


35 


I.IM» 
¡1.50 

1.00 
I     **'■> 

I   ;55 


40 


I.ÍM) 
,     30 


1.05 

1.05 

*>2 


09 

13 

3.90 

26 


13 


26 
26 
26 
26 


35 

09 

4.10 

3.60 


26 


26 
1.50 
1.05 

75 

:50 

26 


30 


,1.50 

I     22 

!  ís 


10 

15 

4.45 


14 


30 

JÍO 
30 


40 

10 

4.65 

4.10 


30 


30 
1.65 
1.20 

85 
36 
30 


34 


1.65 
25 
21 


M 


:  Máquma8  de  más  de  4  hasta  10  qqls qq. 

Maiz  y  otros  granos ,, 

Menestras,  fi"ejoles,  garbanzos,  etc , 

Miel ., 


N 


Nueces 


qq. 


O 


Orehilla qq. 


Pavos c.  u. 

l*etíite  rollo  4  4 „ 

5  4 , 

.,        6/4 ,. 

Pianos  encajonados ,, 

Pipas  vadas  lie  40  arrübas „ 

i    ».         ..       y  cu  arte  rol  aí^  vacías ,, 

Pipas  de  40  nrrubaí*  Ik-nim ,. 

„      de  15  á  20  arrobas  id „ 

Piscos   vacíos ,, 

de  1  arroba  llenos 

Papas qq. 

Palos  del  Brasil ,, 

Paja  de  niacora  fardo c.  u. 

Piedras  grandes  de  molinos ,, 

„       chican ,, 

Plata  rt*>llíi(lM  y  meta  lew  preciosos  de  lOíMi..   ., 

Peroles  para  trajiitlies  hasta  4  qqls.  el qq. 

,,  ,.  de  más  de  4 ,, 

Prodnctosy  mercaderías  en  bulto  (lue  no 
pasen  de  8  qqls.  el qq. 

R 

Ron,  barriles  de  18  galones c.  u. 

„     cajones  de  5         „        ,, 

Ruedas  de  carretas 


S 


qq. 


Sebo 

Sacos  de  cáñamo  fardo c.'  ii. 

.«  ,,  menores ,, 

Sal qq. 

Sombreros  fdos.  ent<»ros  de  00  doc c.  n. 

T 


Tabaco 

Tinaja»  para  cocinar  chicha c.  u. 
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4.00 

4.80 
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3.60 
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1.00 

05 

10 

20 

25 

50 

a5 

40  ' 

00 

18 

a5 

45 

90 

65 

74  1 

05 

10 

20 

25 

50 

;35 

40 

08 

15 

30 

35 

70 

55 

62 

02 

04 

08 

10 

20 

15 

17 

15 

30 

60 

75 

1.50 
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I  Vinos,  licores  y  nci»ites,  cnjns  y  enimstas  de 
12  botellaíí c.  ii. 

Z 

,  Zue1;i8  en  tnblas  el  KK)  (medios  eneros) 

I  MADERAS 

;  Alindas  de  (inayaíinil 

Cañas  picadas  de  Gnnyaíiull  el  KM) 

enterns  de         ,,  

,  Cedro  y  caoba  por  mil  pi^s  superficiales 

I  Cuartones  de  4  A  4  14  víiras c.  u. 

i  Lunins  grruesas  de  8  A- í)  varas ,, 

I  Lnmillas  el  100 .. 

'  l*ieza«  de  roble    8  A  10  vnr*i*j  12  x  12  

„      10A14      „       12  X  12 

j  Pinos  de  to(las  clases  por  mil  pies  superficiales... 

¡  'l'íiblns  de  pellín,  laurel  el  100 

I  'l'nblitas  nlerce  ,,  , ^ 

I  Tabloncillos 

I  Tijerales  y  madrinas  de  5  A  C  vs c.  u. 

Vi«:as  pellín  y  nlerce  9  A  10  vs ,, 

Vigfuetas  y  nmuj^les  8  A  O  vs ,, 


Adverteiirlu 

t  Los  cnjones  y  fnrdos,  ó  bultos  de  cualquiera 
I  formn  de  mercaderías  ó  nrticulos  no  especitíc»- 
dos  en  la  tnrifa,  ni  que  por  semejanza  se  les  pue- 
da, aplicar  los  ])recios  señalailos,  se  cobrarAln 
I  el  orden  s¡í»:uieut*í: 
I  Por  bultos  de  1  A  40  i)ies  cúbicos  se  cobrar  A  i)or 

ii     cada  pié  cúbico 

Por  bultos  de  1  A  40  pies  cúbicos  se  cobrarA  por 

cada  toiieladn  de  40  p¡6<  cúbicos 

Por  bultos  de  10  A  20  quintíiles  de  i)eso  se  cobrn- 

rA  por  Cíuia  quiutnl 

Por  bultos  de  10  A  20  quintales  de  peso  se  cobra- 

I     rA  por  cíida  tonelad*i  de  20  qql» 

I  Lios  que  pnsen  de  20  quintnles  6  de  40  pies  cúbi- 
!¡     eos  se  arreglarán  por  convenio  es[»eeial. 
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3.90 
70 


15 
6.00 

45 
9.00 


o 

E 
o 
O 


18 


.10 


2  70 
10.50 
14.15 
10.19 


8.90 

4.70 

9.30 

10.10 

12.40 

1.80 

3.00 

35 

2.95 


6 


S. 


21 


8.20 


3.05 

12 

1 16.52 

i       12 

21 

1.04 

10.20 

5.:^5 

10.61» 

11.50 

14.15 

2.05 

4.10 

40 

3.a5 

63 


10^ 
4.2í> 

3U 
6  30 


12 

I 

4.80  : 

36 
7.20  I 


Nota.— Las  tropns,  los  empleados  Uíicionales  que  marchen  en  comisión  del  servicio  pú- 
blico, y  las  valijas  del  Correo,  se  trasportarán  gratis. 

Las  cargas  pertenecientes  al  Estado  pagarAn  el  50  "/,  menos  que  las  de  los  particulares. 
Oportunamente  se  celebrarA  entre  el  Gobierno  y  la  Empresa  un  acuerdo  <pie  ponga  A  cu- 
bierto los  intereses  de  C'sta  contra  los  abusos  que  se  puedan  cometer.  (  Artículo  15  de  la  con- 
cesión de  3  de  Julio  de  1867  ) 


FERROCARRIL  DE  ETEN 


ESTACIONES 


NOMBRE 


Puerto 

Kten 

MoiiKefü 

Chiclayo 

I^nnihnyetiiie 

Ferreñafe 

Pomnlca 

Combo 

Turnan : 

PAtnpo 

DKSVIOS 

Molino  "I)airOr«o". 

„        **Sta.  Isalípr 

,,        **I^a  Unlí^n". 

**Mocce" 


Categoría  Población 

de  la  '    á  la  quoco- 

E»taclón      I    rreftpondft. 


Principal   IPto.  Kton 
|Villad«  Eten 
,,  |MonKt»fri 

•chlclnvn 
I  L;iinbíiytí(|iie 
,.  TírinÍD«'ÍForrofinfe 
PnratliMO    H    Poma  lea 


,  Térmiuo 


Distancia 
cxincHnda 
en  km.  ai 
o  li^en  tie 
la  linea. 


i 
IS 
2:) 

4:{ 
2r, 
:\\ 


H.  Tiinián 
„   PátJipo 


42 


Desvio       Chiclayo      | 
,,  Lamba  yeq  lie 

L 


1 

TIF.MPOOUF.  I-Ml'Ll-A 

i      Altura  8o. 

'     breol  nivel 

un    tren    onli- 

un  Irer 

extra- 

1    dol  mar. 

D.-irio  para  Ile- 
gal á  ella,  par- 

ordinario para 
lleyar    á    ella. 

1      Metros 

tiendo 

del  ori- 

partiendo     del 

«en  de 

la   lí- 

origen 

de  la  It- 

, 

nea. 

nea. 

1 

1            

5' 

3' 

1            1^ 

20' 

15' 

25 

r.0' 

35' 

!         1.^ 

1»^ 

22' 

45' 

•í7 

2 

05' 

l»l 

30' 

41 

») 

05' 

I 

(H) 

1           4  i) 

2 

-10' 

10' 

1           .1.» 

3 

10' 

20' 

(íí) 

1 

;j 

45' 

30' 

1 

25 

50' 

35' 

1 

1 

00 

50' 

1 

1 

(M) 

50' 

1      ''"^ 

1 

1 

27' 

1 

00 

LOCOMOTORAS 


PMSOS 

Pares 

Presión 

Estado , 

l'eclia  en   la 

Servicio 

Equipada  para  el  servicio 

de  co  n- 1 

No. 

XOlíbRK 

Fabricante 

Tipo 

que    entro    .il 

de  rnedaH 

normal  de 

8  e  r  V  a- , 

i 

1 
1 

la.  vez. 

que  hace 

de  la  loco- 
motora 

del  tender 

acnplada.s 

la  caldera 

clon. 

'l 

1 

Sin  ■oabr» 

Baldwin 

Paiwjfros 

1S78 

Trmt  mixlos 

20.7r»0 

10.120 

2 

140 

niievH  1 

2 

Ko^erH 

^, 

1871 

^, 

27.775 

IS  100 

♦> 

140 

buena  ,i 

H 

1 

1S71 

27  775 

18.100 

2 

140 

buena    | 

4 

1    ,. 

1800 

,, 

24.<iOO 

20  125 

— 

140 

r'gaUr     i 

5 

,, 

GNBbioi 

1801 

M.  y  cambioi 

17  0.15 

;t 

2 

120 

buena  > 

G 

,, 

t. 

1871 

Suptcia.l 

10  440 

í 

¡20 

rr^jar   ¡ 

7 

1 

! 

" 

1004 

M.  5  cnuibios 

10.735 

- 

2 

120 

nueva  1 

COCHES    PARA     PASAJEROS 


No.  de  coches 

CL.\SE 

ÜiMKKSiONKS  UK  LA  PLiTAKdiiVA 

Nú  moro 
de  a.sientoa 

'        Esta<lo 
conservación 

Bueno 

i 

1 

PESO            1 

! 

Iguale» 

la. 

2a. 

LARGO 

ANCHO 

6 
3 
4 

6 
Mixtos 

3 
Mixtos 

43' 

42' 
42' 

0'5" 
07' 

írr>" 

50 
100 

84 

11 
84.000     i 
30.<NN)      i 
48.000      1 

CARROS  DE  CARGA  PARA  ANIMALES  y 

EQUIPAJES 

Estado 

DIMENSIONES 

i                         PESOS 

Número  de  carros 

de 

1 

Iguales 

1 

conserváis  ion 

Largo 

Ancho 

1          Tara          1          Neto 

1 

13 

Ciirroi  I14«f«riiia 

Itnenos 

20' 

8'8" 

1         80.085            143.520 

6 

^, 

nuevos 

20' 

O'O" 

44.705     ,        (ír,.240 

10 

„  dí-fierri' 

20' 

104.0N0            200.000 

4 

buenos 

28' 

8'0" 

1         25  505     1         44.100 

8 

17' 

•S'O" 

1         24.500            112  320 

1                     10 

Fnr^cones 

,, 

20' 

S'3" 

NI.  .105            110.400 

2 

Carro  Kquipaje 

•' 

38' 

0'5" 

'         21.200               — 

1 

o 

Q 

a 
o 

D 
U 

^^  t,  8  de  marzo  de  1870  y  en  virtud  de  la  autorización  concedida 

al  Ejecutivo  por  las  leyes  de  S  de  novieiiibre  de  1864  y  15  de  S 
enero  de  18*39,  se  convocó  á  licitación  por  treinta  días  para  presen-  S 
tar  propuestas  cerradas  para  la  construcción  de  un  ferrocarril  de  Pa-  8 
casmayo  ú  San  Pedro  de  Lloc  y  Guadalupe,  para  continLiarla  des-  9 
pues  hasta  Cajaniarca,  siempre  que  de  los  nuevos  estad ¡i»sí  que  se  B 
hablan  mandado  practicar  desde  la  ciudad  de  Trujillo,  resultara  más  ¡ 
ventajoso  y  conveniente  á  los  intereses  económicos  é  industriales  de  - 
esa  parte  de  la  KepúV)lica.  Esas  propuestas  debían  presentarse  acom- 
pañadas de  una  garantía  de  S.  1(X),0U0  A  satisfacción  del  Cajero  Fiscal 
de  Liraa  y  con  sujeción  á  las  bases,  condiciones  y  especitícaciones 
técnicas  que  se  detallan  en  el  texto  de  la  preindicada  resolución.  El 
plaso  seiialado  debía  vencer  el  7  de  abril,  y  el  29  de  marsüo  anterior, 
^  eintiún  días  después  de  expedido  aquel  decreto,  se  modificó,  permitien- 
do también  las  propuestas  para  dicha  obra  por  empresas  particulares. 
Se  presentaron  como  proponentes,  dentro  del  término  señalado» 
los  siguientes: 

Dockendorft^  &  Co „„,.„. ,„., porSA  LG99,OÜO  j 

Gregorio  Pérez  &   Co.„. ....,.„ 1.9iXí»(X)0  | 

ioíié  Antonio  García  y   García 2X)00,000  | 

Alejandro  Prentice  &  Co.. , 2.092,000  | 

liicardo  O'üonovan-en  bonos  al  8  J^  3,000,000  ó  sea  2.400J  HA)  f 

Raíael  Barbe.,.,.... •............_.. 2,500,000  g 

id.       id    ,....  2.8lk:mx)o  i 

Teodoro  Christian  (en  bonos  al  8  %  6.300,000)  ó  sea...,  3.400,000  | 
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0  La  comisión   de  Ingenieros,  compuesta  de  los  señores  Gerrit  S. 

1  Backus,  Walter  J.  Norris  y  Federico  Hohaguen,  dictaminaron  sobre 
p  estas  propuestas  el  1°.  de  ma\^o  siguiente:  la  de  Comerciantes,  seño- 
I  res  José  S.  Tejeda,  J.  de  la  Riva  Agüero  y  José  V.  Oyague,  el  26 
I  del  mismo,  y  con  la  vista  del  Fiscal  doctor  Ureta,  se  aceptó  la  del 
I  señor  Barbe  por  S.  2.700,000  en  razón  de  que,  rebajada  la  extensión 
¿  del  muelle  para  Pacasmayo  á  la  mitad  de  lo  que  se  había  conside- 
I  rado,  era  lógico — según  la  opinión  del  Fiscal — rebajar  también  en  la 
I  suma  de  S.  100,000  la  cantidad  fijada  para  las  obras,  según  pre- 
I  supuesto  formulado  por  el  ingeniero  Ernesto  Malinouski. 

i  Las  condiciones  pactadas  en  el  decreto  de  5  de  julio  de  1870, 

I  que  la  aceptó,  establecen  que  los  trabajos  deberían  comenzar,  de  la 
I  fecha  de  la  escritura  que  se  otorgase,  en  cuatro  meses  y  terminar  dos 
ú  años  después:  exclusiva  por  25  años  y  garantía  de  7  y^  sobre  los  ca- 
pitales que  invirtiera  el  contratista;  el  concesionario  quedaba  autori- 
zado á  organizar  una  compañía,  ofreciendo  al  público  acciones  por 
valor  del  10  /^  de  ese  capital;  siempre  que  la  explotación  de  la  línea 
produjese  en  dos  años  seguidos  el  interés  de  7%  cesaría  la  garantía 
ofrecida  por  el  Gobierno  y  si  los  productos  llegaban  al  10  %  el 
exceso  se  aplicaría  á  reembolsarle  al  Estado  las  sumas  que  hubiese 
entregado  por  dicha  garantía;  usufructo  por  noventa  años,  después 
de  los  cuales  entraría  el  Gobierno  en  posesión  del  Ferrocarril;  la  con- 
cesión podía  ser  transferida  con  noticia  del  Gobierno;  liberación  de 
derechos  fiscales  y  municipales  para  los  artículos  destinados  á  la  cons- 
trucción; pasajes  gratuitos  á  los  empleados  del  Gobierno  en  comisión, 
el .  correo  y  las  fuerzas  públicas;  en  el  caso  de  que  la  empresa  pre- 
tendiera cobrar  más  de  la  mitad  de  los  fletes  á  los  materiales  des- 
tinados á  cualquier  otra  línea  en  construcción,  el  Gobierno  podía  otor- 
gar concesión  á  otra  empresa,  para  construir  una  línea  provisional 
I  desde  el  puerto,  para  el  transporte  de  los  materiales  ó  construirla 
m  por  su  cuenta;  autorización  para  el  cruce  de  esta  por  otra  ú  otras 
I  líneas;  excensión  del  servicio  militar  á  los  empleados  y  peones  de  la  I 
I  empresa;  jurisdicción  de  los  Tribunales  de  la  República;  concesión  gra-  1 
I  tuita  de  todos  los  terrenos  del  Estado  que  fueren  necesarios  para  la  i 
I  construcción  y  ofrecimiento  de  ejercitar  los  medios  legales  de  expro-  1 
I  piación  forzada,  si  esos  terrenos  fueran  de  propiedad  municipal  ó  pri-  ^ 
i  vada,  en  cuyo  caso  la  empresa  estaba  obligada  á  pagarlos  á  justa  | 
I    tasación.  i 

i  En  julio  del  mismo  año  se  presentó  Barbe,  solicitando  licencia     p. 

t  i 
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S  para  transferir  sus  derechos  y  obligaciones    á  don  Andrés  Zapata  y     | 

g  don  José  Gregorio  García,  quiénes  se  proponían  realizar  la  obra  for-     i 

Q  mando  una    compañía    anónima;  exhonerando  la  escritura  del  pago     í 

g  de  timbres.  i 

I  El  20  de  setiembre  siguiente,  don  Andrés  Zapata  se  presentó  al     | 

i  Gobierno  manifestando  que    la    guerra    franco-prusiana    había  parali-     | 

g  zado  en  los  mercados  europeos  las    transacciones    comerciales,  inte-     I 

0  rrumpiendo  así  las  operaciones    que    la    empresa    llevaba    á  cabo  en     ! 

1  aquellas  plazas,  para  adquirir  los  medios  necesarios  á  la  realización  I 
I  de  las  obras,  poniéndola  en  la  imposibilidad  de  poder  colocar  los  bo- 
g  nos  y  exponiendo  al  Estado  á  perder  su  crédito  en  el  exterior,  si  lo 
i  obligaba  á  emitir  los  que  por  la  garantía  del  7  y^  le  correspondía,  en 
S  tales  circunstancias.  Pedía  en  consecuencia  que  no  le  corriese  el  tér- 
G  mino,  ni  perjuicio  por  la  demora  en  comenzar  los  trabajos  y    que  el 

g  Gobierno  adoptase  la  providencia  que  juzgase  conveniente  para    lle- 

1  varias  á  cabo,  siempre  que    le    proporcionarse  á  él  los  medios  indis-     | 

I  pensables  para  darles  comienzo. 
I  El  30  de  setiembre  se  expidió  una  Suprema •  resolución  ordenan-     I 

I  do  hacerse  el  ferrocarril  por  cuenta  del  Estado,  de    conformidad  en     * 

I  todo  lo  demás  con  las  condiciones   establecidas  en  el   contrato  del  8 

I  de  agosto  anterior,  en  aquello  que  no  se  le  opusiese  y  por  la  suma     j 

i  de  dos  millones  cien  mil  soles  en  efectivo,  en  el  orden  siguiente:  un 

I  millón  cien  mil  soles,  en  Europa,  para  la  compra  de  materiales  y  úti- 

^  les  y  contratación  de  ingenieros  y  el  resto  para    el    pago  de  los  tra- 

1  bajos  á  razón  de  8.  26,000  por  milla  de  plataforma    y    S.   14,000    el     j 

I  enrielado.  Las  facturas  por  compra  de  materiales  y  los  contratos,  de- 

I  berían  presentarse,  para  ser  cubiertos,  al  Interventor  Fiscal  del  Perú 

0  ó  al  funcionario  que  se  designase,  haciéndose  las  deducciones  esta- 
blecidas en  dicho  decreto.  Los  materiales  de  construcción  se  declara- 
ron libres  de  derechos  de  importación  y  de  timbres  la  presente  escri- 
tura. Del  importe  de  las  facturas  por  materiales  y  de  los  certificados 
por  trabajos  hechos,  se  deduciría  el  10  y^  en  calidad  de  garantía  por 
la  construcción,  cuyo  plazo  se  hacía  extensivo  hasta  dos  años  después 

1  de  entregadas  las  obras  al  tráfico.  El  Gobierno  adoptaría  las  medi- 
J  das  necesarias  para  asegurarse  de  la  bondad  de  los  materiales  que 
I  se  compraran,  pudiendo,  en  caso  contrario,  negarse  al  pago  de  su 
I  valor.  El  pago  de  los  trabajos  se  haría  con  el  producto  de  la  prime-  « 
t  ra  emisión  de  bonos  que  el  Gobierno  hiciese  para  obras  públicas,  por  | 
I  manera  que  ninguna  otra  emisión  podría  hacerse  antes  que  ésta;  y  o 
i  mientras  eso,  el  contratista  tendría  derecho  á  percibir  el  intei('\s  legal     | 
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g  sobre  el  valor  de  los  útiles  que  comprase  ó  de  los  trabajos  que  eje-  | 
cútase,  comprobados  con  las  facturas  ó  con  los  certificados  respecti-  i 
vos.  Se  señalaba  nuevamente  el  plazo  de  cuatro  meses  para  comen-  | 
zar  los  trabajos  y  el  de  dos  años  para  terminarlos.  Entregadas  las  i 
obras  al  Gobierno,  el  capital  dejado  en  garantía,  ganaría  el  interés  | 
de  6  %,  siempre  que  pretiriese  retenerlo  ó  recibiría  otra  garantía  á  o. 
su  satisfacción.  g 

Juzgo  aquí  necesario  explicar  el  fundamento  de  la  rebaja  calcu-  I 
lada  en  el  coste  de  la  obra  por  contrato  con  Barbe  y  de  la  estima-  & 
ción  hecha  para  el  trabajo  por  administración.  ¿ 

Antes  de  dictarse  el  decreto  de  que  me  ocupo,  el  entonces  Mi-  | 
nistro  de  Hacienda  doctor  Nicolás  de  Piérola,  en  un  extenso  infor-  S 
me  al  Presidente  Balta,  en  la  solicitud  de  Zapata,  para  ejecutar  los  | 
trabajos  de  la  línea  por  administración,  manifestaba  que  de  las  in-  á 
formaciones  que  había  podido  adquirir,  resultaba  que  el  verdadero  I 
coste  de  la  obra — 40  kms.  de  ferrocarril  y  el  muelle — no  excedía  de  g 
S.  2.100,000  y  que,  por  consiguiente,  al  pactarse  la  garantía  del  Es-  | 
tado  sobre  la  suma  de  S.  2.700,000  en  obligaciones  por  emitir,  se  i 
había  calculado  éstas  al  tipo  de  80  %  próximamente,  que  deducido  | 
del  importe  de  la  emisión  debía  producir  la  primera  de  aquellas  ci-  ^ 
fras;  lo  cual  equivalía  á  establecer  que  era  la  Nación  misma  la  que  | 
proporcionaba  el  capital  para  la  construcción  y  explotación  del  fe-  m 
rrocarril  en  proyecto,  corriendo  exclusivamente  los  riesgos,  para  que  | 
éste  fuera  de  única  propiedad  y  beneficio  del  afortunado  contratista  i 
que,  por  su  parte,  obtenía  las  ventajas  y  el  provecho*  sin  capital,  | 
peligro  ni  quebranto  de  ninguna  especie.  i 

Así,  pues,  el  21  de  diciembre  siguiente,  se  elevaba  á  escritura  | 
pública  este  nuevo  contrato,  que  dio  otra  faz  al  asunto  y  el  conce-  ^ 
sionario  señor  Zapata,  quedaba  encargado  de  la  construcción  del  fe-  | 
rrocari'il  por  el  sistema  de  administración  fiscal.  g 

Entretanto,  el  13  de  ese  mismo  mes,  se  expedía  otro  decreto  | 
I  aceptando  la  propuesta  de  don  Enrique  Meiggs,  para  construir  por  S 
I  su  cuenta  la  segunda  sección  de  esta  línea  desde  Calasñique  hasta  § 
i  la  Magdalena,  por  la  suma  de  S.  5.000,000  en  bonos;  suma  que  des-  i 
i  pues  fué  reducida  á  S.  3.750,000  en  efectivo.  Las  condiciones  eran: 
I  ejecución  de  las  obras  de  conformidad  con  los  estudios  practicados 
I  por  los  ingenieros  don  Ernesto  Malinouski  y  don  Pedro  Marzo  y  con 
I  los  detalles  contenidos  en  el  decreto  de  colivocatoria  de  22  de  Mar- 
I      zo  de  1869;  las  cuales  deberían  quedar  concluidas    dos  años  después  | 
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0  de  asegurada  la  paz  entre  Francia  y  Prusia;   Pago  de  la  suma  pac- 

1  tada  en  bonos  ó  su  equivalente  en  moneda  circulante  en  los  países 
I  en  donde  se  hiciera  la  emisión  de  ellos,  los  que  aceptaría  el  contra- 
I  tista  á  la  par;  emisión  en  Lima,  Frankfort.  París  y  New  York,  de- 
I  terminándose  en  decreto  separado  expedita,  de  acuerdo  con  el  em- 
I  presarlo,  la  redacción,  forma,  series,  garantías,  hipoteca,  cambio  y 
i  demás  condiciones  de  la  operación,  depósito,  amortización  y  pago  de 
I  intereses;  Pago  del  precio  de  los  trabajos,  en  tres  formas:  el  valor  de 
I  las  facturas  por  materiales,  en  el  momento  de  ser  presentadas  al  de- 
I  positario  de  los  bonos;  por  los  primeros  desembolsos  para  compra  de      j 


€ 


yo  para  las  naves  conductoras  de  los  materiales.  Autorización  al  em- 
presario para  establecer  un  muelle  provisional  que  pudiera  ser  unido 
con  Calasñique  por  una  línea  férrea,  y,  finalmente,  las  demás  con- 
diciones estipuladas  en  el  contrato  celebrado  para  la  construcción 
de  los  feíTOcaiTÍles  del  sur. 

Don  Andrés  Zapata,  por  recurso  fechado  el  21  de  diciembre  de 
1870,  solicitó  del  Gobierno  el  respectivo  permiso  para  negociar  ó  trans- 
ferir sus  derechos  á  Meiggs  ó  cualquiera  otra  persona  que  reúna  las 
condiciones  indispensables  y  preste  las  suficientes  garantías;  y  el  Go- 
bierno, por  decreto  del  24,  le  otorgó  ese  permiso,  con  cargo  de  dar- 
le un  aviso  de  la  transferencia,  cuando  se  efectuara.  Así,  pues,  por 
escritura  celebrada  el  16  de  enero  de  1871,  por  ante  el  Notario  Piibli- 
co  de  Hacienda  don  Claudio  J.  Suarez,  se  hizo  la  transferencia  á  don 
Enrique  Meiggs,  en  las  mismas  condiciones  bajo  las  cuales  le  fué 
otorgado  el  privilegio  á  Barbe  y  García;  quedando  éstos  y  su  trans- 
ferente,  el  señor  Zapata,  libres  de  toda  responsabilidad  derivada  de 
los  contratos  primitivos. 

Posteriormente,  el  10   de  marzo   de  1871,  resolvió   el    Gobierno 

que  el  contratista  Meiggs,  se  sujetase  en  la  construcción    de    las  dos 

secciones  del  ferrocarril,  á  las  especificaciones  del  decreto    de  convo- 

i      catoria  fecha  8  de  marzo  de  1870;  y  el  8   de   abril  siguiente,  se  de- 

•      claró  que  el  contratista  no  estaba    obligado  á  otorgar    fianza  por  los 

S.  5.000,000  como    consecuencia   del  contrato  para  construir  la  sec- 


m 


( 


! 


I    materiales,   certificados  de  la  Dirección  de  Contabilidad,  los  qué  ga- 

I    narían  el  interés  legal  y  serían  canjeados  á  la  par  con  los  bonos  que  | 

se  emitieran;  y,  el  resto,  pagado  mensualmente  á  la  presentación  de  I  ¡ 

los  certificados  del  ingeniero  inspector  de    la    obra.  Cuenta  corriente  j¡ 

entre  el  Gobierno  y  el  contratista,  llevada  por    el  depositario  de  los  j 

bonos  y  liquidada  semestralmente.  Apertura  del  puerto  de  Pacasma-  i  ¡ 


i 
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11  i 

\  ción  de  Calasñique  á  Magdalena,  en  virtud  de  haber  aquél  solicita-  | 
do  que  se  le  eximiese  de  la  que  se  le  había  exigido  para  toda  la  | 
línea  desde  Pacasmayo  á  Cajamarca.  i 

El     10  de  Enero  de  1873  se  dio  otra  resolucióu   aprobando    la 
forma  propuesta  por  el  ingeniero   inspector  don  José    Hindle — acep- 
!      tada  por  Meiggs — para  expedir  los  certificados  de  trabajo  hecho,  esto 
i      es:    avaluando  el  ejecutado  separadamente  del  valor    de  materiales,    ^ 
i      contratación  de  ingenieros  &.    á  fin  de  aplicarles    mayor  suma  que  á    | 
las   compras;  quedando  en  consecuencia  modificado  el  artículo  3/'  del 
supremo  decreto  de  30  de  setiembre  de  1870. 

En  agosto  de  ese  mismo  año  de  1873,  -el  contratista  hizo  presente 
que  el  puente  de  Paypay  se  había  roto  junto  con  otros  más  para  la 
misma  línea,  soportando  sólo  un  peso  de  90  toneladas,  en  vez  de  las 
350  toneladas  para  que  había  sido  calculado,  debido,  sin  duda,  á  lo  im- 
perfecta de  su  construcción;  y  solicitaba  que  una  comisión  de  ingenie- 
ros reconociese  los  demás,  para  que  pudiera  declarársele  relevado  de 
responsabilidad  conforme  á  lo  convenido  en  la  cláusula  2*^  de  su  con- 
trato. La  Junta  Central  de  Ingenieros  emitió  opinión  al  respecto,  in- 
dicando el  remedio  que  podía  ponerse  en  práctica  para  que  esos  puen- 
tes, construidos  en  Inglaterra,  pudieran  soportar  el  peso  que  les  es- 
taba destinado. 

Desgraciadamente  no  me  ha  sido  posible  precisar  la  fecha  exacta 
del  decreto  autorizando  el  tráfico  de  esta  línea;  pero  si  puedo  asegurar 
que  fué  en  el  mes  de  julio  del  año  de  1874,  pues,  de  la  Memoria  que 
en  dicho  mes  elevaban  los  miembros  de  la  Junta  Central  de  Ingenie- 
ros al  Supremo  Gobierno,  se  desprende  que  en  aquella  época  estaban  | 
terminados  los  147  kilómetros  de  la  línea — la  que  era  constantemente  S 
recorrida  por  la  locomotora — y  en  condición  de  ser  recibida  por  el  Es-  | 
tado.  i 

En  1877  y  á  causa  de  una  inundación  que  destruyó  buena  parte  | 
de  la  línea,  se  comisionó  al  ingeníese  D.  Teobaldo  Eléspuru  en  el  mes  1 
de  mayo,  para  que  practicase  una  inspección  de  ella  estimando  el  1 
monto  de  las  averías  causadas.  De  ese  documento,  presentado  á  la  I 
Junta  Central  y  elevado  por  ésta  al  Gobierno,  resulta  que  el  daño  fué  | 
ocasionado  por  fuertes  lluvias  que  habían  acumulado  sus  aguas  en  lu-  1 
gares  que  antes  estaban  defendidos,  daños  que  avaluaba  en  S.  60,531*41.  | 
Al  ocuparse  de  la  línea,  daba  cuenta  de  que  ella  estaba  dividida  en  | 
Calasñique  en  dos  ramales:  uno  á  la  Viña  y  otro  á  Guadalupe,  indi- 
cando las  distancias  así: 
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3  RAMAL    PRINCIPAL  | 

I             De  Pacasmayo  á  San  Pedro  de  Lloc k'""-  S'OOO  | 

I                ^  San  Pedro  á  Calasñique 8'OOOk'""-  16'000     I 

h  1 

S  RAJVIAL    A    GUADALUPE  q 

c               De  Calasñique  á  San  José 3'000                        | 

I                  €  San  José      á  Chafan (rOOO                        1 

I                  «  Chafan         á  Talambo S'OOO                        | 

^^                  «  Talambo      á  Chepén 4^000                        o 

f                  «  Chepén        á  Lurifico VA7A                        | 

I                  ^  Lnrifico       á  Guadalupe 4'174        26'648     | 


€? 

g  RAMAL    Á    LA    VIÑA 


& 


I 


! 

i 


Total  en  kilómetros.  146'388 


h  De  Calasñique  á  Paypay 29^542  | 

«  Paypay  á  Montegrande 10'457  I 

S  *  Montegi-ande  á  Chungala r841  | 

I  «  Chungala  á  Yonán 7'984  I 

I  €  Yonán  á  Llallán 28'272  ^ 

I  <  Llallán  á  Chüete 9'728  I 

g  4  Chilete  ala  Viña 16'416  103740     I 

o  1 

c 


g               En  marzo  de  1878  el  Prefecto  del  Amazonas  manifestó  que  eran  | 

5     grandes  los  perjuicios  que  sufría  su  departamento  y  el  de  Loreto,  por  d 

i     la  suspensión  del  tráfico  de  la  línea  de  Pacasmayo  á  la  Viña  y  que  los  | 

0     daños  que  había  sufrido,  provenían  de  su  mala  construcción.  El  Con-  | 

f     cejo  Departamental  de  Cajamarca,  elevó  idéntica  queja  y  pidió  que  se  § 

impusiera  al  Empresario  una  multa  de  medio  millón  de  soles,  si  no  ve-  g 

rificaba  las  reparaciones  necesarias,  en  el  ténnino  que  se  le  señalase.  I 

i              En  octubre  de  ese  mismo  año  se  presentó  D.  Carlos  Watson,  en  vir-  8 

"^     tud  de  los  decretos  de  4  y  18  de  setiembre  anterior,  para  que  las  dos  pri-  | 

meras  secciones  del  ferrocarril  fueran  recibidas  de  poder  de  D.  José  8 

Silva  Santistéban,  á  quien  el  Directorio  ejecutor  de  los  contratos  cele-  | 

Íbrados  por  Meiggs  con  el  Gobierno,  le  había  cedido  su  administración  a 

y  fueran  entregadas  á  D.  A.  Goddar  como  á  Superintendente.  En  vir-  g 

S     tud  de  este  pedido,  Goddar  tomó  posesión  de  la  línea  en  representación  | 

f    del  Directorio  Meiggs.    El  14  de  ese  mismo  mes.  Santistéban  hizo  pre-  S 

f  ....,? 
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senté  al  Gobierno  que  había  entregado  á  Watson  S.  224,000  cuya  de- 
volución exigía,  si  aquél — á  quien  había  demandado  judicialmente — 
se  apoderaba  del  ferrocanúl  para  traspasarlo  á  distinta  persona.  La 
polémica  entablada  entre  Watson  y  Santistéban,  que  se  hacían  cargos 
recíprocos,  dio  lugar  á  que  por  resolución  de  7  de  noviembre  se  nom- 
brara á  Goddar  Superintendente  del  ferrocarril  y  muelle,  ambos  como 
í    de  propiedad  del  Estado. 

q  Desde  esta  fecha,  hasta  el  año  de  1883,  nada  hemos  podido  en- 

;í    centrar  que  nos  ilustre  para  seguir  reseñando  la  historia  de  este  ferro- 
h    carril,  pues,  es  notoria  la  causa  que  ha  originado  la  falta  absoluta  de 
I    datos  é  informaciones  en  el  archivo  de  Obras  Públicas. 
<¿  El  31  de  octubre  de  dicho  año,  se  dispuso  que  el  ingeniero  Ladis- 

0  lao  Folkierski,  inspeccionase  la  línea  y  practicase,  á  la  vez,  un  inventa- 
S  rio,  investigando  el  estado  de  conservación  de  su  material  fijo  y  rodan- 
^:  te,  así  como  su  situación  económica  y  su  modo  de  explotación;  estu- 
^\Í  diando  todo  aquello  que  creyera  de  interés  dar  á  conocer  al  Gobierno. 
g  Debía  también  proponer  las  medidas  que  juzgase  conducentes  á  fo- 
ci  mentar  su  desarrollo,  en  vista  del  progreso  nacional  y  de  los  intereses 
%    fiscales. 

•>  El  20  de  febrero  de  1884,  se  restableció  la  Administración  Fiscal 

1  en  el  ferrocarril  de  Pacasmayo,  encomendándose  á  la  Junta  de  Obras 
I    Públicas,  nombrada  por  resolución  de  6  de  diciembre  del  año  anterior, 

0  el  proceder  á  foi-mular  las  bases  más  convenientes  para  la  explotación 
g    de  la  línea,  consultando  á  la  vez  que  su  conservación,  la  creación  de 

una  renta  y  la  construcción  de  los  ramales  necesarios  para  dar  facili- 

1  dades  y  protección  eficaz  al  comercio  y  agi'icultura  de  Cajamarca  y 
I  La  Libertad.  La  Comisión  citada,  compuesta  de  los  señores  Manuel 
I  A.  Pasapera,  Ladislao  Folkierski  y  Joaquín  Capelo,  presentó  las  bases 
Ij  en  el  mes  de  abril,  las  que  fueron  aprobadas  por  decreto  de  14  del  mis- 
I  mo;  en  ellas  se  pedían  propuestas  cerradas  que  serían  presentadas  con 
I  un  certificado  de  depósito  por  S.  4,000  en  la  Caja  Fiscal  de  Lima,  has- 
I  ta  el  26  de  julio  siguiente. 

I  Por  resolución  del  22  de  abril,  se  nombró  administrador  á  D.  Maxi- 

i  miliano  Bamberger  y  Jefe  de  la  explotación  técnica  á  D.  A.  W.  God- 
P  dar.  Dicho  administrador  debía  proceder  en  el  acto  á  recibir  la  línea  bajo 
é  inventario,  avaluando  las  pérdidas  y  desperfectos  que  hubieran  sufrido 
I  el  material  fijo  y  el  rodante  y  formando  el  cuadro  comparativo  con  el 
inventario  anterior.  La  Administración  nombrada  por  este  decreto 
estaba  facultada  para  nombrar,  á  su  vez,  el  personal  necesario  y  para 
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ü  formular  el  respectivo  proyecto  de  presupuesto,  el  que  debería  ser  ele- 


3  ES 

I  vado  para  su  revisión  y  aprobación.  5 

0  ^         El  28  de  mayo,  se  autorizó  al  Administrador  para  hacer  rebajas  g 

1  en  las  tarifas  actuales.  | 

0  Por  decretos  de  junio  21,  noviembre  17  y  diciembre  1^  de  ese  mis-  I 

1  mo  año  de  1884,  se  mandó:  por  el  primero,  que  por  la  Caja  Fiscal  de  i 
o  Lima  se  reintegrase  á  don  Alejandro  Chaize  &  C9,  ex-arrendatarios  del  | 
g  ferrocarril — ignoramos  desde  qué   época — la  suma    de    S.   3,000  que  | 

0  entregó  al  administrador  de  la  Aduana  de  Pacasmayo  el  14  de  abril  | 

1  de  ese  año,  como  mesadas  adelantadas  por  los  meses  de  mayo  y  junio  f 
I  siguientes,  en  el  supuesto  de  continuar  en  el  arrendamiento;  por  el  se-  | 
5  gundo,  se  declaró  sin  lugar  otro  reclamo  de  los  mismos  Chaize  &  C^,  § 
I  para  que  se  les  abonara  la  suma  de  S.  9,386' 60  por  indemnizaciones  g 
e  provenientes  de  los  daños  que  decían  haber  sufiído,  y,  más  bien,  se  or-  | 
o  denaba  hacérsele  efectiva  por  el  Ministerio  de  Hacienda,  la  suma  que  s* 


I 


I  la  Administración  Fiscal  había  gastado  en  las  reparaciones  del  puen- 

0  te  de  Paypay;  y,  por  la  tercera,  se  le  denegaba  un  otro  reclamo  por 

1  S.  10,937'50  por  pretendidas  diferencias  á  su  favor,  de  la  comparación 
I  hecha  entre  los  inventarios  conforme  á  los  que  fué  recibida  y  entregá- 
is da  la  línea;  antes  bien,  se  encomendaba  al  mismo  Ministerio  apremiar- 
§  los  para  el  pago  de  S.  3,306'81,  que  resultaban  en  su  contra  de  la  cita- 
6  da  comparación  de  los  inventarios. 

5?  El  15  de  setiembre  del  mismo  año,  se  declaró  sin  lugar  una  solici-     | 

I  tud  de  los  hacendados  y  comerciantes  de  Pacasmayo,  para  que  se  les 


Í3 
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acordara  una  rebaja  en  las  tarifas  de  fletes,  por  no  ser  suficientes  las  g 

entradas  del  ferrocarril  para  cubrir  los  gastos  del  tráfico.  é 

El  22  se  presentó  D.  Christian  Schreitmüller,  proponiendo  tomar  | 

en  arrendamiento  provisional  el  ferrocarril  y  muelle,  bajo  las  condicio-  | 

nes  siguientes:     Término  del  contrato  10  años,  abonando  el  canon  de  | 

S.  1,500  mensuales  por  trimestres  vencidos.     Empréstito  al  Gobierno  I 

de  S.  25,000,  suma  que  le  sería  entregada  por  él  á  los  8  días  después  | 

I    de  filmada  la  escritura  y  sobre  cuya  cantidad  debía  abonársele  el  in-  | 

f    teres  mensual  de  1%,  trimestralmente,  del  valor  del  canon;  el  préstamo  S 

le  sería  devuelto  al  vencimiento  de  los  10  años  y  al  contado.     Llega-  & 

do  el  caso,  la  línea  férrea  y  sus  enseres  quedarían  afectos  al  pago  del  | 

J    préstamo.     La  línea  sería  recibida  y  devuelta  bajo  minucioso  inven-  | 

I    tario  y  caso  de  que  el  Gobierno  resolviera  reconstruir  la  sección  de  | 

I    Calasñique  á  la  Viña,  durante  el  período  del  arrendamiento,  él  sería  | 

!•  el    preferido. — Esta   propuesta   fué   aceptada  con  algunas  ampliado-  | 

í  -  ...^ 
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nes  y  aclaraciones  por  decreto   Supremo    del    día  siguiente  23  de  se-  | 

tiembre  de  1884.  | 

El  26  del  mismo  mes,  se  nombró  Comisario  de  la  línea  á  D.  Maxi*  % 

miliano  Bamberger. 

El  15  de  enero  de  1886,  se  declararon  cancelados,  de  una  y  otra  par-  ^_ 

te,  los  reclamos  pendientes  entre  el  Fisco  y  los  ex-arrendatarios  Ale-  | 

j andró  Chaize  &  C°,  en  mérito  de  una  solicitud  de  éstos  para  que  se  á 

reconsideraran  las  resoluciones  de  17  de  noviembre  y  1°  de  diciembre  ri 

anteriores.  % 


t: 


feJ 


Q 


El  26  de  agosto  se  nombró  Comisario   de   la  línea  á  D.  Pedro 
Brito. 

El  17  de  enero  de  1887,  se  dispuso  que  por  la  Sección  de  Obras 
Públicas,  se  acordase  con  el  arrendatario   el  establecimiento  de  dos 
trenes    semanales,   para    satisfacer   el   pedido   del  Prefecto   de  Caja-    | 
mistrca.  S 

El  8  de  mayo  el  ingeniero  D.  Teobaldo  Eléspuru,  presentó  el  in-  | 
forme  que  se  le  había  pedido  por  decreto  del  4  de  marzo  anterior,  ma-  | 
nifestando  en  él  el  estado  de  la  línea,  el  de  su  material  fijo  y  rodante  i 
y  el  de  las  estaciones  y  obras  anexas.  Manifestaba  que  el  tráfico  sólo  | 
2  se  hacía  en  el  ramal  principal  y  de  Calasñique  á  Guadalupe;  en  cuan-  ^ 
c  to  al  del  tercer  ramal  de  Calasñique  á  la  Viña  tenía  su  término  en  Yo-  | 
|;  nán.  El  puente  provisional  de  madera  en  Paypa}'',  estaba  desarmado  | 
por  orden  del  Superintendente,  en  razón  de  las  pocas  garantías  de  es-  | 
g  tabilidad  que  ofrecía  y  expresaba  su  opinión  en  el  sentido  de  que  no  t 
<¿  debía  permitirse  se  volviera  á  armar.  El  trazo  ejecutado  en  el  año  1879,  | 
I  entre  este  puente  y  Montegrande,  sobre  la  orilla  derecha  del  río  Je-  | 
I  quetepeque,  en  una  extensión  de  9  k.,  lo  había  sido  en  tales  condicio-  I 
I  nes,  que  sólo  se  le  podría  considerar  como  provisional,  por  estar  muy 
I  ceñido  al  terreno  y  presentar,  en  plano,  una  sección  de  curvas  de  muy 
I  pequeño  radio.  Que  en  la  sección  de  Guadalupe  y  Yonán,  los  chaca- 
la  reros  colindantes  con  la  línea,  producían  inundaciones  con  el  agua  em- 
I  pleada  en  los  riegos,  que  destruían  la  infraestructura;  esos  mismos  co- 
I  lindantes  traficaban  á  pié  y  con  animales,  por  los  terraplenes,  destru- 
I  yendo  los  taludes  y  gastando  los  durmientes  en  sus  centros  y  extre- 
1:  niidades.  La  línea  carecía  de  telégrafo  y  postes  kilométricos.  Seguía 
I  enumerando  otros  daños  y  cierra  su  informe  con  una  estimación  del 
I  valor  de  las  estaciones,  material  fijo  y  rodante  de  la  sección  de  Yonán 
I  á  la  Viña,  ascendente  á  S.  231,032,  por  los  deterioros  sufridos. 
S  Del  informe  presentado  en  ese  año  de  1887  por  don  José  Manuel 
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Cantuarias,  sobre  los  rendimientos  del  ferrocarril,  tomamos  los  siguien-  g 
tes  datos  numéricos.  I 


i 


1 


AÑOS 

PRODUCTOS 

GASTOS 

UTILIDADES 

1878 
De  Nov.  á  Dcbre. 
1879 

30,741'63 

$ 

25,989'67 

$ 

4,751'96 

„    Enero  á  Dcbre. 
1880 

141,397'00 

143,236' 66 

Déficit       1,839*55 

„    Enero  á  Dcbre. 
1881 

214,032'29 

186,629'39 

27,602'90 

„   Abril  á  Dcbre. 
1882 

633,00077 

no  hay  datos 

„    Enero  á  Agosto 

575,963'05 

tí     »)         ») 

i 


De  ese  informe  se  deducen  también  las  siguientes  conclusiones: 
Que  el  señor  Cantuarias  no  pudo  averiguar,  por  falta  de  datos,  los  pro- 
vechos obtenidos  desde  que  se  autorizó  el  tráfico  por  la  línea,  hasta 
1884  inclusive.  Que  sólo  ha  logrado  conocer  el  monto  de  los  produc- 
tos brutos  en  26  meses  de  los  años  1878  á  1880  y  en  21  de  los  años 
1881  y  82.  Que  en  el  primer  período  los  productos  libres  an-qjaban 
un  promedio  mensual  de  S.  137' 62  y  en  el  segundo  un  promedio  men- 
sual de  S.  3,690'62.  Que  no  había  podido  averiguar  cuáles  eran  los  gas- 
tos hechos  en  1885  y  86,  en  nuevas  construcciones,  dependencias,  ex- 
plotación y  extraordinarios.  Que  ignoraba  cuáles  serían  las  ganan- 
cias ó  pérdidas  del  último  período  y  que,  á  su  juicio,  aumentarían  las 
entradas  tan  pronto  como  volviera  á  moler   la  hacienda  «Lurifico>. 

Por  decreto  de  fecha  14  de  mayo  de  1888,  se  dispuso  que  para 
conocer  la  manera  cómo  Schreitmüller  había  cumplido  las  obligacio- 
nes que  contrajo,  se  remitiesen  todos  los  antecedentes  á  los  ingenie- 
ros de  Estado  don  Teobaldo  Eléspuru  \'  Alejandro  Guevara — éste  fué 
subrogado  después  por  don  Emeterio  Pérez — á  fin  de  que,  con  conoci- 
miento de  ello,  inspeccionaran  el  muelle  y  el  ferrocan-il,  tanto  en  las 
secciones  en  tráfico,  como  en  la  de  Yonán  á  la  Viña  y  dieran  cuenta 
al  Gobierno  de  los  cargos  que  resultasen.     A  la  vez  se  remitieron  al 
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Ministerio  de  Hacienda  todas  las  cuentas  rendidas  por  SchreitmüUer,     g 
para  la  liquidación  respectiva,  con  inclusión  de  los  cargos  hasta  el  día.     | 

El  14  de  agosto  de  ese  año,  se  nombró  al  ingeniero  Eléspuru,  | 
perito  por  parte  del  Gobierno,  para  que,  en  unión  del  que  designara  el  | 
arrendatario,  verificasen  una  inspección  del  ferrocarril  y  muelle,  que  | 
permitiese  conocer  las  responsabilidades  en  que  podía  haber  incurri-  | 
do  y  se  encargó  á  don  Nicanor  G.  Parró,  como  á  administrador  i 
nombrado,  que  fuera  entrando  en  posesión  de  esas  obras  á  medida  | 
que  se  examinaran  los  inventarios  por  los  peritos.  Con  el  resultado  I 
de  esta  inspección,  el  Ministerio  de  Hacienda  debía  proceder  á  la  liqui-  | 
dación  de  cuentas. 

Por  resolución  Suprema  de  fecha  10  de  diciembre  del  mismo  año  | 
y  habiéndose  nombrado  perito  dirimente  al  ingeniero  Eulogio  Del- 
gado, para  resolver  la  discordancia  de  los  nombrados  Eléspuru  y  Joa- 
quín Capelo,  se  mandó  pagar  á  SchreitmüUer  la  suma  de  S.  30,682' 14 
según  el  balance  y  liquidación  practicados,  con  más  los  intereses  de- 
vengados y  que  se  devengaran,  sobre  los  S.  25,000  del  empréstito  al 
Gobierno;  debiendo  hacerse  el  abono  con  cargo  á  los  productos  líqui- 
dos del  ferrocarril,  puesto  en  administración  fiscal. 

Por  decreto  Supremo  de  29  de  abril  de  1889,  se  aprobaron  las  re- 
bajas propuestas  por  el  Administrador  Fiscal  en  las  tarifas  de  fletes, 
con  el  propósito  de  favorecer  al  comercio  y  las  industrias  de  aquellos 
centros  productores. 

Por  el  de  27  de  mayo  se  aprobó  el  proyecto  de  presupuesto  para 
la  explotación  de  la  línea  férrea  5^  muelle,  el  cual  ascendía  á  S.  83,337' 72, 
con  las  modificaciones  introducidas  por  el  Gobierno,  debiendo  regir 
su  ejercicio  desde  el  1°  de  junio  siguiente. 

Las  utilidades  líquidas  del  feíTOcarril  en  ese  año,  ascendieron  á 
S.  5,159'09  ó  sea  un  promedio  mensual  de  S.  428'25. 

Con  fecha  21  de  enero  de  1890,  y  en  cumplimiento  de  lo  estipu- 
lado en  la  cláusula  2?  del  Contrato  de  Cancelación  de  la  Deuda  Ex- 
terna con  los  Tenedores  de  Bonos,  se  designó  al  ingeniero  don  Emete- 
río  Pérez,  para  que,  de  acuerdo  con  el  representante  que  nombraran 
esos  Tenedores,  se  procediera  á  la  facción  de  los  inventarios  valorados 
de  la  línea  y  el  muelle  y  diera  posesión,  de  ambas  obras,  como  se  ha- 
bía solicitado.  El  14  de  marzo  siguiente  y  en  atención  á  que  tanto  | 
los  Tenedores  de  Bonos,  como  el  ingeniero  Pérez,  manifestaban  que  no 
se  había  valorado  la  línea  ni  las  obras  de  arte,  se  dispuso  que  el  inge- 
niero lo  hiciera,  adicionando  con  esos  valores  el  inventario  de  entre- 
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^  ga.  Por  otro  decreto  de  la  misma  fecha,  se  dispuso  también  la  fac- 
f  ción  de  los  inventarios  valorados  de  la  sección  destruida,  de  los  maté- 
is ríales  esparcidos  en  ella  y  de  la  parte  de  vía,  obras  de  arte  y  demás 
I  existencias  que  en  ella  se  hallasen,  con  intervención  del  Prefecto 
I  de  Cajamarca.  Una  vez  terminados,  Pérez  debería  hacer  la  entrega 
B  al  señor  B.  H.  Kaufíman,  como  á  Administrador  nombrado  por  los  Te- 
I     nedores  de  Bonos. 

I  Por  decreto  de  fecha  21  de  octubre  se  aprobaron  los  inventarios 

I  valorados  de  que  se  ha  hecho  mención,  suscritos  por  los  señores  Pó- 
I  rez  y  Kauffinan;  y  por  las  actas  levantadas  en  Pacasmayo,  se  hace 
I  constar  la  entrega  oficial  de  la  línea  y  muelle,  de  conformidad  con  los 
I  inventarios  aprobados,  á  los  Tenedores  de  Bonos.  Finalmente,  por  de- 
I  creto  del  13  de  enero  de  1891  se  aprobó  la  entrega  hecha, 
a  Con  fecha  8  de  agosto  de  1893,  se  resolvió  que  la  Peruvian  Cor- 

%  poration  estaba  obligada  á  construir  el  puente  de  Paypay,  dentro  del 
I  plazo  de  un  año  y  la  línea  telegráfica,  al  costado  del  ferrocan-il,  dentro 
í  del  de  6  meses;  debiendo  concluir  las  demás  obras  necesarias,  men- 
i  clonadas  en  el  informe  que  con  fecha  26  de  julio  había  presentado  el 
"  ingeniero  don  Elias  Bonnemaison,  comisionado  por  resolución  de  13 
('■  de  mayo  anterior  para  practicar  una  inspección  formal  de  la  línea  fé- 
rrea, de  conformidad  con  la  cláusula  13^  inciso  D.  del  contrato  de  11 
de  enero  de  1890  y  el  Reglamento  de  Ferrocairiles,  en  el  plazo  de 
I  dos  años  á  partir  de  la  fecha  de  esta  resolución.  En  ese  informe  se  de- 
I  terminaba  que  los  rieles  y  durmientes  que  se  hallaban  en  mal  estado, 
5  deberían  ser  cambiados  durante  el  primer  año  en  la  proporción  de  un 
?  tercio  de  los  primeros  y  de  dos  tercios  de  los  segundos,  debiendo  que- 
S  dar  totalmente  renovados  al  finalizar  los  dos  años. 
*;  El  Secretario  de  Cámara  de  la  Excma.  Corte  Suprema  de  Justi- 

I   cia,  expidió  una  copia  certificada,  con  fecha  16  de  noviembre  de  1893, 
i^    de  los  actuados  principales  en  la  querella  que,  por  despojo,  interpuso 
f    contra  el  Poder  Ejecutivo  el  doctor  José  Silva  Santisteban,  sobre  el 
ferrocarril  y  muelle  de  Pacasmayo;  querella  que  fué  declarada  infun- 
dada en  las  tres  instancias. 

La  interrupción  del  tráfico  en  la  sección  comprendida  entre  Ven- 
tanillas y  Yonán,  el  año  1904,  motivó  la  actitud  de  la  Dirección  de 
.  Obras  Públicas  para  el  restablecimiento  de  dicho  servicio,  como  así 
I  mismo  la  adopción  de  una  medida  eficaz  á  fin  de  atender  á  la  recons- 
9  trucción  de  la  sección  de  Yonán  á  la  Viña,  completamente  abandona- 
f    da  y  que  la  Peruvian  no  se  preocupó  de  atender.     A  ese   efecto  se 
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é 
expidió  la  Suprema  resolución  de  4  de  noviembre  de  dicho  año,  de      | 

la  cual  solicitó  reconsideración  la  mencionada  empresa.  Esa  re- 
solución dispuso  que,  en  el  día,  procediera  la  Peruvian  á  ejecutar  los  | 
trabajos  de  reconstrucción  del  puente  de  Paypay  y  demás  obras  nece-  I 
sarias,  para  restablecer  el  tráfico  en  dicha  sección;  debiendo  dejarlo  | 
expedito  dentro  del  plazo  máximo  de  6  meses.  Se  autorizó  también  I 
por  ella,  al  Ministerio  de  Fomento,  para  enviar  á  un  ingeniero  que  pro-  | 
cediese  á  la  facción  del  inventario  valorado  de  todos  los  materiales  y  | 
demás  existencias  pertenecientes  á  la  sección  interrumpida,  teniendo  | 
á  la  vista  el  que  se  hizo  para  la  entrega  á  la  Peruvian  en  16  de  abril 
de  1890,  con  intervención  de  un  personero  de  esa  empresa.  f 

Posteriormente  se  presentó  una  solicitud   pidiendo   autorización 
para  hacer  estudios  con  el  fin  de  construir  una  línea  á  la  Viña  y  pro- 
longarla hasta  Cajamarca;  estudios  que  se  pidió  por  el  Gobierno  ha- 
cerlos extensivos  hacia  la  practicabilidad  y  conveniencia  de  emplear  en     I 
ese  tráfico  el  sistema  de  tracción  eléctrica,  debiendo  aprovecharse  para     | 
la  generación  de  ella,  de  la  fuerza  hidráulica  de  algún  río  de  esa  región.     S 

La  ley  de  23  de  octubre  de  1905  hizo  extensivas  las  disposiciones 
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de  la  de  30  de  marzo  de  1904  á  la  reconstrucción  de  la  sección  de  Yo-     ¿ 
nán  á  Magdalena.     En  consecuencia,  el  Cuerpo  de  Ingenieros  Civiles,     | 


o 


fué  autorizado  por  resolución  Suprema  de  15  de  diciembre  del  mismo 

año,  para  contratar  con  el  ingeniero  Valdizán,  el  estudio  de  esta  sec-  | 

ción  para  vía  normal.     Como  se  viera  más  tarde  la  conveniencia  de  i 

transformar  el  ancho  de  la  vía,  inclusive  el  corto  trecho  de  Pacasma-  g 

yo  á  Yonán,  con  el  propósito  de  establecer  una  red  uniforme  en  los  I 

departamentos  de  la  Libertad  y  Cajamarca,  se  modificó  el  estudio  de  | 

Yonán  á  Magdalena  para  vía  de  0"'914  á  mérito  de  la  Suprema  reso-  | 

lución  de  7  de  setiembre  de  1906.  f 

La  Peruvian  Corporation,  en  conformidad  con  el  arreglo  celebra-  i 

do  con  el  Supremo  Gobierno  el  20  de  junio  de  1907,  para  poner  tér-  | 
mino  definitivo  á  las  cuestiones  existentes  entre  ellos,  se  ha  hecho  car 

go  de  la  construcción  de  la  primera  subdivisión  de  esta  sección,  para  | 

vía  normal;  la  que  deberá  quedar  terminada,  j  unto  con  las  otras  de  que  | 

hablaremos  en  su  oportunidad,  el  24  de  setiembre  próximo.  g 

La  subdivisión  hecha,  para  vía  angosta,  es  la  siguiente:  | 

De  Yonán  á  Chilete... kms.  39'300       costo       Lp.     97,500'000  | 

„  Chilete  á  Magdalena „       23^589          „           „        82,0ir645  | 

Sumas kms.  62'889           „           Lp.   179,5ir645  | 

Actualmente  sólo  está  en  explotación,  la  sección  de  Pacasmayo  á  Yonán.  | 
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PACASMAYO  Á  GUADALUPE  Y  YONÁN 


ESTACIONES 


De  Pacasmayo  á 


San  Pedro 


Calasñíque 


!  r^'     RAMAL 

'   San  José  .    .    .    .  * 

I 
Cultatnbo  .... 

Chafan 

Cerrillo 

Talambo  .... 

Chepén 

Guadalupe.  .    .    . 

2^    RAMAL 

Tecapa 

Tolón 

I   Monte  Grande.  . 


I   Tembladera 

.1 

!   Yonán  .    .    . 

ii 

I' : 


Distauclas 


Kilómetros 


8.  lOO 
15.630 

18.290 
22.000 
25.000 
28.500 
33.860 
37.520 
42.690 

20.000 
39. 000 
55.600 
62.000 
64.000 


PASAJES 

CARGA 

i 

Por   recorrido 

Tonelada  de  1,000  klloe 

1» 

2^ 

U 

2.* 

3.* 

1 

S. 

0.24 

S. 

0.  12 

S. 

1.46 

S 

1.30 

s. 

1. 13 

0.47 

0.23 

2.81 

2.50 

2.19 

0.55 

0.27 

3-29 

2.93 

2.56 

— 

— 

3.96 

3.52 

3.08 

0.75 

0.38 

4.50 

4.00 

3-50  1 

— 

— 

5-13 

4.56 

3-99 

1.02 

0.51 

6.09 

5.42 

4-74 

1.13 

0.56 

6.75 

6.00 

5-25 

1.28 

0.64 

7.68 

6.83 

5.98 

0.60 

0.30 

3.60 

3.20 

2.80 

I. 17 

0.59 

7.02 

6.24 

5.46 

1.67 

0.83 

10.01 

8.90 

7.78 

1.89 

0.95 

11.34 

10.08 

8-82 

1.95 

0.98 

11.70 

10.40 

9.10 

Nota. — Los  empleados  públicos,  civiles  ó  militares,  que  viajen  en  comisión  del  servicio  público,  pa- 
garán la  mitad  de  la  tarifa;  por  el  material  de  guerra  y  las  tropas  de  la  misma  y  los  guardias  civiles  ó  gen- 
darmes, gratuitamente,  Se  sujetarán  al  efecto,  á  las  prácticas  establecidas  en  el  arreglo  suscrito  entre  el 
Representante  de  la  Peruvian  Corporation  y  el  Director  de  Obras  Públicas,  celebrado  para  el  mejor  cum- 
pltmicoto  de  la  cláusula  9."  del  Contrato  de  11  de  enero  de  1890. 


FERROCARRIL  DE  PACAS^rAYO,  GUADALUPE  y  YONAN 

ESTACIONES 


NOMBRIL 


Oatogoria 

do  la 

EHta(*l«'>n 


Población 

á  la  que 

corresponde 


DlAtancia 

expresada  en 

km.  al  origen 

de  la  linea 


Pacasmayo ¡Piincipal  Pacasmajo 

San  Ped  ro , , 

Chepén |        ,, 

Guadalupe i        ,, 

Yonán ,, 


San  Pedro 
Chepén 
JGuailalupo 
,  Yonán 


8.IO 

37.52 
42.62 
65.00 


Altura  sobre 
cl  nivel  del 
mar— Metros 


TIEMPO   Ql'V.  KMFLHA 


3 

40 

200 

"5 
340 


un  tren  ordi- 
i}ario|)ara  Ile- 
gax  á  ellA,  itar- 
tiendo  del  ori- 
gen de  la  li- 
nea. 


2om 

2^'     15 
2       45 

5     00 


un  tren  extra- 
or<linariu  tura 
lleifara  ella, 
partiendo  del  ' 
origen  de  la  li- ' 
n». 


20" 
I*"     20 

3     00 


LOCOMOTORAS 

KflVnRK 

Fabricante 

Tipo 

I-ccha  en  In 
la  <|ue  eutr«'»  .il 
servicio    por 
la.  \e/. 

Servicio 
que  liace 

I'HSOS 
Equiparla  para  el  servicio 

Pares 
de  ruedas 
acupla<la» 

Presión 
normal  de 
la  caldera 

Estado 
de  con- 
serva- 
ción. 

No. 

de  la  loco- 
motora 

28,000  K. 

del  tender 

2 

pMCaiBajA... 

Rogorn 

Mo^l 

.Año  1871 

TrAtico 

17,000  K. 

:]  pare» 

120   Ll)H 

Bueno 

5     Cftjiíiiarcii ... 

M 

., 

„     187;í 

•  » 

2;J,()00   „ 

17,000   „ 

:]      „ 

120     „ 

n 

0    -Q»4»lipi.... 

»» 

,, 

„    187:5 

" 

23,000   „ 

17,0(M)  „ 

3              M 

120     „ 

1 

11         ' 

8     Peruana  . 

,, 

»1 

„    1><71 

»» 

2.3,000   .,  |l7,000   „ 

3      ». 

120    „ 

Ib  repara 

9     lUliHpi^... 

M 

T»Bqie 

M    1871 

Patio 

20,000   „ 

2      ., 

110    „ 

Bueno 

10 

Rayo 

" 

»» 

„    187:] 

- 

20,000   „ 

9 

lio   „ 

9* 

COCHES    PARA    PASAJEROS 


No.  de  coches 
ifíuales 


CLASE 


3 
4 
2 


DIMKNSIONKS  DI  LA  PLATirORMA 


I  Mixtos  ¡Mixtos 


50' 
46- 
50" 


9'6" 

9' 9" 
9' 6" 


Número 
de  asientos 


c/u  56 

,     80 
,     60 


Estado 

de 

conservación 

Bueno 


PESO 


14.500  k.l: 
12.690  ,,  j 
14.750  ,.  . 


CARROS   DE   CARGA   PARA  ANIMALES  y  EQUIPAJES 


No.  de  carros 
iguales 

26 

8 
6 


TIPO 


3 
6 


Plataforma 

Reja 

Góndolas.  . 

Jaulas 

Bodegas.  .  . 


Estado 

I         ■  do 

[  conservación 

"¡ 

I     Bueno 


DIMENSIONES 


Largo 

Ancho 

28'     6" 

9' 

28'     6" 

9' 

28'    6" 

9' 

30'    — 

9' 

30'    — 

9' 

PESOS 

Tara 

Neto 

6.400  k. 

10.000  k. 

6.900  ,, 

14.000  ,, 

6.600  ,, 

10.000  ,, 

8.000  ,, 

10.000  ,, 

8.400   ,, 

10.000  ,, 

=:LIMA  AL  CALLAO 


OE  decreto  de  couvocatona  expedido  por  el  Ejecutivo  el  13  de 
^  ^  "^mayo  de  1826,  se  solicitaban  propuestas  cerradas,  que  se  abrirían 
el  sábado  20  de  ese  mismo  mes.  para  la  construcción  de  un  camino  de 
fieiTo  entre  esta  capital  y  el  puerto  del  Callao,  las  que  podían  ser  pre- 
sentadas por  todas  las  pernonas  (pie  quisieran  interesarse  en  dicha 
obra,  pudiendo  rectiiicar  las  suyas,  dentro  del  mismo  término,  los  se- 
ñores Juan  Berg  y  Francisco  Quiróz, 

El  23  del  mismo  mes  se  celebraba  contrato  con  don  FranciscD 
Quiróz,  don  Guillermo  Chocjane  y  don  José  Andrés  Fletcher,  únicas 
personas  tpio  se  presentaron  como  postores,  bajo  las  mismas  condicio- 
nes indicadas  por  ellos,  las  que,  adicionadas  y  mejoradas  por  el  Go- 
bierno, íignran  en  el  siguiente  extracto:  Terminación  de  la  obra  en  el 
plazo  de  18  meses  contados  desde  la  fecha  de  la  resolución;  obligación 
de  no  cobrar  por  el  trasporte  de  mercaderías,  más  de  las  tres  cuartas 
partes  del  valor  que  hubiese  producido  el  servicio  hecho  por  acémilas 
y  carruajes  en  los  10  años  anteriores  al  del  decreto:  trasporte  gra- 
tuito de  todos  los  empleados  y  cargas  del  Gobierno,  siempre  que  no 
ocupasen  más  de  la  mitad  de  los  carros;  la  cuarta  parte  de  las  ac- 
ciones por  emitii%  se  onecerían  en  venta  al  público:  las  niáquinas  y 
iitiles  que  se  importaran  para  el  ferrocarril  pagarían  únicamente  por 
derechos^  de  aduana  el  2  i/¿  sobre  su  valor;  no  podría  emplearse  en 
los  trabajos  personas  de  distinta  nacionalidad  que  los  del  país,  á  ex- 
cepción de  aquellos  casos  que  se  exigiera  el  concurso  de  profesionales 
extimnjeros;  cesión  á  los  empresarios  de  un  6///  o  patente  para  que 
no  se  pudiera  construir  otro  camino  de  hierro  entre  Lima  y  el  Callao 
wmmnmmmtmmmmmmommmmmmmmmmummmmmammmmamBmmmmmmmmmmmmmmmm 
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i  durante  los  primeros  30  años  de  la  concesión,  contados  á  partir  del  | 
I  día  de  su  terminación;  pasados  los  10  primeros  años  de  la  concesión,  I 
3  la  empresa  debería  pagar  al  Gobierno  el  5  %  de  las  utilidades  líquidas  É 
I  á  favor  de  ella;  vencidos  los  30  años  del  privilegio,  el  ferrocarril  pa-  I 
^  saría  á  ser  de  propiedad  del  Estado,  quedando  á  la  empresa  sólamen-  g 
I  te  el  derecho  de  preferencia  á  cualquier  otro  concurrente;  la  empre-  § 
)  sa  estaba  facultada  á  transferir  sus  derechos  dentro  de  los  30  años  del  p 
I  privilegio  á  cualquiera  persona  ó  entidad  colectiva,  los  que  asumirían  g 
I     todas  las  obligaciones  emanadas  de  la  concesión.  i 

>  El  20  de  marzo  de  1834  se  expidió  un  Supremo  decreto  encar-    i 

¡  gando  á  don  Tomás  Gill^  de  la  construcción  de  ese  camino,  en  vista  I 
I  de  que,  apesar  de  haberse  publicado  aviso  en  el  periódico  oficial  con-  i 
I  vocando  á  licitación,  sólo  el  señor  Gilí  se  había  presentado  como  pro-  | 
\  ponente,  con  la  ventaja  de  que  no  exigía  privilegio  alguno.  Las  con- 
!  diciones  pueden  condensarse  así:  Gilí  debía  poner  para  la  obra,  20  de 
\  los  S.  25,000  que  el  Gobierno  le  debía  como  empresario  del  muelle 
;  del  Callao,  suma  que  ganaría  el  interés  de  tí  %  ;  pondría  además  su  tra- 
bajo personal  como  artesano,  ganando  S.  5  al  día. 

Se  creó  un  derecho  de  peaje  de  un  cuartillo  de  real  sobre  cada  bu- 
rro cargado,  de  medio  real  por  cada  muía  ó  caballo  y  de  un  real  sobre 
cada  rueda  de  vehículo;  cuyo  producto  se  aplicaría  exclusivamente  á 
la  obra. 

El  26  de  febrero  de  1835  se  expidió  otro  decreto  declarando  sin 
efecto  la  concesión  á  Gilí,  por  ''no  tener  objeto  importante  ni  creerse 
indispensable  para  el  tráfico  el  camino  que  se  proyectaba ',  debiendo 
celebrar  el  Gobierno  otro  contrato  para  reparar  la  carretera  existente 
de  Lima  al  Callao,  para  lo  cual  se  creaba  un  arbitrio  de  peaje  de  un 
cuartillo  por  cada  mulo  ó  caballo  de  silla  ó  carga  y  medio  por  cada 
rueda  de  carruaje  que  por  ella  transitara.  El  trabajo  debería  hacerse 
por  administración. 

El  Gran  Mariscal  D.  Ramón  Castilla,  expidió  un  decreto  el  15 
de  noviembre  de  1845,  disponiendo  la  construcción  de  un  camino  de 
hierro  entre  Lima  y  el  Callao,  porque  así  lo  exigía  el  interés  público, 
para  lo  cual  se  solicitaban  propuestas  cerradas  por  el  término  de  GO 
días.  La  vía  debería  ser  para  tracción  á  vapor  y  doble,  y  debería  pro- 
cederse  á  su  construcción  mediante  una  Compañía  anónima,  debida- 
mente autorizada;  la  construcción  debería  principiar  10  meses  después 
de  contratada  y  concluir  á  los  dos  años  de  su  comienzo.  Las  demás 
condiciones  eran,  más  ó  menos,  las  mismas  que  en  las  anteriores  con- 
vocatorias, con  la  sola  diferencia  de  que  se  obligaba  á  la  Empresa  á 
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S      fijar  el  domicilio  legal  en  Lima.     El  17  de  abril  y  no  habiéndose  pre-  | 

g      sentado  sino  D.  Manuel  Argumanis  y  D.  Guillermo  Weelwright,  se  | 

0  dictó  una  resolución  desechando  la  primera  de  esas  propuestas  en  ra-  g 

1  zón  de  que  ella  se  fundaba  en  la  posibilidad  de  levantar  un  empréstito  | 
S  en  Inglaterra,  cosa  para  la  cual  no  se  consideraba  autorizado  el  Eje-  | 
®  cutivo  y  se  admitía  en  consecuencia  la  de  AVeeUvright,  á  quien  se  con-  | 
g  cedió  privilegio  exclusivo  por  12  años:  plazo  de  4  meses  á  partir  de  la  | 
«>  fecha  de  la  lesolución,  para  mandar  hacer  los  estudios  que  se  presen-  | 
§       tarían  al  Gobierno:  oO  años  de  usufructo,  á  cuyo  víuiciniicnto  debería  © 

0  asumir  el  Gobierno  la  propiedad  de  la  línea:  el  ([ue  también  podía  ad-  | 
^  quirirla  por  compra,  dentro  de  los  10  primeros  años.  ])agando  el  [)recio  ® 
§       de  las  acciones  que  se  le  autoriza! la  á  lanzar,  con  más  un  premio  de  50%.  | 

El  (íobierno  cedía  todos  los  terrenos  públicos  poi-  los  que  transitara  el  © 

ferrocarril:  concedía  á  la  Kmpresa  una  ganancia  de  loy^  sobre  su  capi-  | 

tal  y  dividía  con  eHa  todo  exceso  sobre  aquella  base:   pudiendo  impo-  b 

S       nerle  una  multa  de  S.  25,000  si  no  cum))lía  esta  obligación.  g 

p  á 

8                El   Congreso  Nacional  ordenó  al  Ejecutivo,  con  fecha  27  de  octu-  | 

V       bre  de  1847,  que  tomase  en  consideración  las  propuestas  que  directa- 

Q      mente  le  habían  sido  presentadas  por  D.  Teodoro  Geofrov  &  C  y  D. 

á       A  ntolín  Eodulfo,  para  construir  este  camino,  á  fin  de  que  procediera  g 

1  á  celebrar  el  respectivo  contrato;  pero  el  Gobierno  observó  esta  reso-  | 
o       lución  el  29  del  mismo  mes,  insistiendo  el  Congreso  en   13  de  enero  si-  g 


g       guíente,  por  lo  que  se  hizo  el  arreglo  con  Weelwright.  i 

g  p]ste  no  prestó  la  respectiva  fianza  que  se  le  había  exigido  5^  nue-  % 

§       vamente  en  marzo  de  1848  se  hace  otra  convocatoria,  que  no  habiendo  i 

g       dado  resultado,  origina  una  segunda  el  21  de  octubre  del  mismo  año  y,  | 

por  fin,  el  18  de  noviembre  se  presentan  don  Pedro  Gonzalos  de  Can-  p 

damo  y  don  Manuel  Vicente  Oyague,  haciendo  la  respectiva  propuesta  S 

o       que  es  aprobada  el  6  de  diciembre  siguiente.    Las  principales  cláusulas  I 


¿  son  las  siguientes,  extractadas  del  original:  25  años  de  privilegio;  99   i 

t  años  de  propiedad  que  luego  asumiría  el  Gobierno;  cesión  gratuita  á  la  g 

g  empresa  de  no  sólo  los  terrenos  que  fuesen  necesarios  para  la  ubicación  f 

c  de  la  línea,  sino  de  los  que  se  necesitaran  para  la  construcción  de  las  g 

c  estaciones  de  Lima  }■   Callao,  en  la  extensión  que  indicara  la  empresa,  | 

o  aun  cuando  el  Gobierno  tuviera  que  comprarlos  de  los  particulares;  pía-  | 

o  zo  de  12  meses  para  comenzar  y  de  3  años  para  concluir  los  trabajos; 

f.  auxilio  de  200  á  300  presidiarios;  introducción  gratuita  de  todos  sus  | 

•'  materiales;  excensión  de  contribuciones  y  del  servicio  militar;  reembol-  I 

5  so  de  todo  gasto  con  premio  de  1%  en  caso  de  trastornos;  tarifas  de:  4  g 

¿  ó 
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■^H*^%:5-  -Hi   ^*  ouise  Y  2  reales  en  2^  y  de  f .  4' 50  por  tonelada  de  carga.     S 

Sc>¿^    .•>  ^1  vx^citrato  que,  hasta  hoj%  está  rigiendo.  | 

y^i^  *K^  jVjMvoer  cansado^  citaré  en  lo  sucesivo  las  fechas  y  el  ob-     | 

^ct.  vi*LK*£.t\*í  víe  cada  una  de  las  disposiciones  que  se  hubieran  dictado     | 

^*  i.t   K^sfvnon\i;*d  á  este  contrato,  cuyo  fondo  no  merezca  reseñarlo  con     I 

uviuu -v^^vávici^l  y  ^sto,  sólo  con  el  objeto  de  que  no  se  ignoren  las  medi-     | 

iíi^  *xi\»i*CvV.ií^s  |K>r  ol  Ifobierno  en  orden  á  las  líneas  férreas  que  ha  esta-     i 

Ak   .iviuua:stt-íiuilv>  la  Compañía  del  FerrocaiTil  Inglés.   Pero  antes  será 

'iiVNt>*.^  í^v  Avlviorta  que  como  desde  el  año  1854  se  comenzaron  á  dar 

v^    >¿'ucu^c^  JVÍSI.VS  tendentes  á  unir  Lima  con  Chorrillos,  por  medio  de 

^vi  ^  .*\vavnl  Y.  jv^steriormente,  se  concedieron  privilegios  para  la  cons- 

n^NN.xií  d\\  vio   llollavista  y  la  Punta,  complementarios  de  esta  línea, 

•  .,x     >x\\    inuvlo  oalitioarse  de  principal,  llegada   que   sea  la  presente 

vc^x  i>vi  .i'  v-sts^do  on  que  las  disposiciones  dictadas  se  refieran  á  todos  los 

^  v%vN  ivi'o^  vutndos,  los  consideraré  unidos  para  el  efecto  de  continuar 

,  ;x*.  v^v^<ío^monto  la  relación  historiada  de  ellos. 

Vví.  OVIOS,  ou  el  lapso  de  1848  á  1854,  sólo  encontramos  lo  si- 

^?^^'  vio  dioiombre  de  1849. — Imposición  de  multas  á  los  que  cau- 
>^,^Ar^^  vUíV  ú  los  ingenieros  é  impedían  la  prosecusión  de  los  traba- 
•svx  n!o  Ix^  hnoa  del  Callao; 

*  .  vio  mayo  de  1851. — Llegada  do  la  primera  locomotora  á  Lima; 
,^':íx  v^vandv^so  desde  entonces  el  ferrocarril  en  plena  explotación. 


LIMA  A  CHORRILLOS 


Tc:> 
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f  ¡^  GR  ley  de  23  de  diciembre  de  1864,  promulgada  el  24  del  minmo 
<^^    mes,  se  autorizó  al  Ejecutivo  para  contratar  el  establecimiento 
de  nu  ferrocarril  eutre  Lima  y  Ohürrillos,  del  modo  más  ventajoso  al 
público. 

El  1 '  de  diciembre  de  1855,  se  publicó  un  aviso  oficial,  tíjando 
laíí  hanes  para  que,  con  arreglo  á  ellas,  las  personas  que  quit^ieran  pre- 
sentasen nuevas  propuestas  al  Ministerio,  en  el  término  de  15  días;  y 
en  11  de  agusto  de  1850,  se  resolvió  la  construcción  Jijándose  en  tíOO 
acciones  de  8.  1,000  cada  una,  de  las  que  el  Gobierno  tomaba  la 
cuarta  pai  te,  el  capital  necesario  para  la  obra;  de  las  tres  cuartas  |>ar- 
tes  sol>ra.ntes  de  esas  acciones,  se  aplicaban  150  á  don  Antonio  Jua^ 
quín  UaniDs,  don  ,Iosé  Vicente  Oyague  y  don  Nicolás  Kodrigo  y  so- 
cios;  igual  numero  á  don  Pedro  (íouííálesí  de  Candamo;  y  las  160  restan- 
tes se  ofrecerían  al  público  durante  GO  días,  pasados  los  cuales  las 
que  quedaran  sobrantes,  las  tomaría  también  el  Gobierno,  Se  fijafSan 
otras  condiciones  más  que,  por  no  ser  las  actualmente  vigentes,  no  las 
extractamos. 

La  contrata  vigente  que  lleva  fecha  V'  de  octubre  de  185G,  con- 
signa las  siguientes  cláusulas:  obligación  de  construir  la  linea  en  el 
término  de  3  jifios.  ó  antees  sí  fuese  posible,  teniendo  facidtad  para  ha- 
cerla pasar  por  los  lugares  q no  eligiesen  los  ingenieros  y  para  estable- 
em*  ral II iíicacíones  en  toda  su  extensión  3*  hacia  los  puntos  que  se  es- 
tiuiasf>n  convenientes.  El  caniinü  sería  de  una  sola  vía,  sin  perjuicio 
de  í[Uí^  el  terreno  fuese  lo  suficientemente  ancbo  para  colocar  otra,  si 
la  Empresa  lo  creyese  necesario.     Privilegio  exclusivo  por  20  años,  á 
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partir  do  la  fecha  en  que  estuviese  concluida  la  línea,  sin  que,  duran-    | 


© 


to  i\so  plazo,  el  Ksüulo    ni  ningún  particular  pudiera  construir  otra 

entro  J-íinia  y  (^horrillos  ó  á  partir  de  las  estaciones  intermedias.     Fa-  | 

cuitad  para  atravesar  los  terrenos  que,  en  esa  época,  eran  caminos  pú-  | 

hlicoH,  di^jando  oxpcKÜto  ol  espacio  suficiente  para  el  tráfico  de  peato-  é 

lu^H  ó  Hcpunlas,  dc»l)iündo  comprar  de  sus  respectivos  dueños  los  terre-  | 

noH  d(^  pr()pi(»da(l  particular  que  hubiese  que  ocupar  con  ella,  pagan-  i 

do  la  Kmpn^sa  su  valor  á  justa  tasación,  al  contado  y  en  proporción  | 

ú  los  prtuíios  corriíintes  por  fanegada;  pero  con  la  obligación  de  dejar-  | 

loH  tapiadoH  o  clareados,  siíf^ún  se  encontrasen,  y  de  construir  los  puen-  | 

toH  y  aruodui'tos  n(Mu»sarios  para  el  libre  tránsito  de  las  aguas.     Com-  s 

proniiso  dol  (lobicnio  á  conseguir  que  los  particulares  cediesen  sus  | 

torrónos,  Hogún  las  piívscripcionos  de  las  leyes  sobre  expropiación,  por  S 

causa  (l(^  utilidad   pública.    FA  (íobierno  proporcionaba  á  la  Empresa  | 

l(»s  Iri'i'onos  nocrsarios  ))ara  edificar  las  estaciones  terminales;  pero,  si  S 

ohIoh  lursou  de  manos  nuM^rtas,  la  p]mpresa  pagaría  un  canon  anual  de  | 

\\y^  Hobro   la   iasa('i(')n   l(»gal  del  terreno  y  si  de  particulares,  los  pagaría  I 

á  juMta  tasa('i(')n.     Facultad  dií  construir  mercados  en  los  términos,  sin  | 

perjuicio  dr  los  mitinees  (íxistentes,  para  artículos  especiales  ó  gene-  I 

rales  de  consumo,   previo  arreglo  separado  con  el  Gobierno.     Libera-  | 

ei(')n   (l(^  d(4'(H'lios  á  todos  los  materiales  y  artículos  para  la  construc-  I 

citai  (')  explotaciíai  de  la.  línea  y  libertad  para  poderlos  desembarcar  f 

por  ( 'horrillos,  sin  más  restricción  que  el  dar  un  aviso  á  la  Aduana  | 

del  ('allao;  tand)i<»n   la   Kmpresa  podía  construir  un  muelle  en  Chorri-  g 

lIoH.     Kxcensi(')n  píMpi'tua  d(^  toda  contribución  sobre  el  capital,  renta  | 

y  edilieios  dci  la.  (\)mpafiíaé  igualmente  que  del  servicio  militar  á  sus  | 
lunpleados.     I^rasporte  gratuito  de  los  empleados,  tropas  y  carga  del 

(lobií^rno  (eonespondencia).     Permiso  para  introducir  700  chinos  bajo  ^ 

ol  HÍHt(íma  (Uu'ontratos  establecidos  antes  del  decreto  de  6  de  marzo  | 

do   {Hf)!;.     Tarifas:  O  reales  por  pasaje  en  primera  y  3  reales  en  según-  g 

da;  cinco  pesos  por  toiuilada  de  20  qq.  ó  40  pies  cúbicos,  excepto  las  | 

pie/as  (|ue  por  nu   valor  ó  tamaño,  exigiesen  arreglo  especial.     Obli-  9 

gaei<')n  de  observar  (^1  artículo  1"  del  contrato  celebrado  el  6  de  di-  I 

eienihrí^  do    |H*|H,  (pie  garantiza  el  privilegio  concedido  á  la  Empresa  | 

del   IA»rroearril  al  (^allao.    Facultad  de  poder  transferir  sus  derechos  | 

á  ollas  personaH  ó  empresas.    Capitalización  de  la  Compañía  en  1,200  S 

HceionoH  d(^  f .  HOO  cada  una,  de  las  que  900  se  oft-ecerían  al  públi-  | 

(M>,  por  el  tr^rnuno  dt^  <!0  días,  sólo  en  el  caso  de  que  las  que  se  hubie-  | 

HiMí  HUS(^rit.o  '(Uímph^t^iwn  ol  total  de  las  900  aludidas.     La  Empresa  | 
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I  I 

I    Uü  estaba  obligada  á  ofrecer  sus  acciones  al  público  si  la  comisión  re-   | 

i    ceptora  del  valor  de  las  suscritas  no  recibía  dentro  del  tercero  día  el   i 
9    50%  de  las  erogaciones.     En  el  caso  de  colocarse  las  900  acciones,  la 
I    Empresa  debía  constituirse  en  Sociedad  Anónima.  Garantía  de  f  30,000 
I    para  responder  por  la  ejecución  de  la  obra. 

q  El  12  de  noviembre  de  1856,  se  aprobó  la  propuesta  hecha  por  el 

I    señor  Felipe  Barreda  y  hermano,  de  acuerdo  con  las  condiciones  se-   I 
ñaladas;  contrato  que  fué  ratificado  por  decreto  de  29  de  diciembre   |  ¡ 
del  mismo  ano,  en  virtud  de  que  el  doctor  Juan  Gallagher,  no  la  «.cep-   ! 
tó  en  el  plazo  de  tercero  día  que  se  le  fijó  en  el  decreto  del  día  an- 
terior. 

El  22  de  enero  de  1867,  se  desechó,  por  infundado,  un  escrito  de   j 
protesta  de  Gallagher  por  no  habérsele  otorgado  la  concesión.  I 

Por  decreto  de  26  de  mayo  del  57,  se  declaró  que  Barreda  y  her-   | 
mano  no  estaban  obligados  á  ejercer  personería  en  el  juicio  de  expro-   | 
piación  de  los  terrenos  necesarios  para  las  estaciones  terminales,  sino 
el  Cíobierno,  en  cuya  representación  debía  de  actuar  el  doctor  Silva 
Santisteban. 

Finalmente,  el  7  de  noviembre  de  1858,  salió  de  Lima,  con  direc- 
ción á  Chorrillos,  el  primer  convoy  de  pasajeros,  en  virtud  del  decre- 
to del  día  anterior  que  autorizaba  el  tráfico;  nombrándose  el  17  del 
mismo  mes  una  comisión  compuesta  de  don  Ernesto  Malinouski,  don 
Antolín  Dupard  y  don  Eugenio  Schteiner,  para  inspeccionar  la  línea  y 
dar  un  informe  sobre  sus  condiciones;  informe  que  fué  absuelto  el  26 

Íde  dicho  mes. 
El  1 7  de  noviembre  de  1870,  se  aprobó  el  convenio  celebrado  en- 
f  tre  el  ingeniero  encargado  de  la  Dirección  de  la  Quinta  Normal  de 
Agricultura  (Santa  Beatriz)  y  la  Empresa  del  ferrocarril,  sobre  las  cues- 
tiones pendientes  motivadas  por  las  reparaciones  que  ésta  estaba  obli- 
gada á  hacer  en  los  terrenos  de  dicha  Quinta,  en  virtud  de  la  autori- 
p  zaciónque  le  fué  concedida  á  aquél,  por  decreto  de  14  de  setiembre 
I      del  mismo  año. 

Í  El  31  de  octubre  de  1872,  eí  ingeniero  Elmore,  en  cumplimiento 

de  una  orden  Suprema  para  rectificar  el  informe  del  ingeniero  Hoha- 
1      guen,  inspeccionó  las  líneas  de  Lima  á   Callao  y    Chorrillos,    dando 
-      cuenta  de  su  estado;  informe  que  la  Junta  Central  de  Ingenieros  elevó 
á  conocimiento  del  señor  Ministro,  con  las  apreciaciones  á  que  daban 
lugar  ambos  dictámenes,  el  28  de  diciembre  del  mismo  año. 
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<•]  A  SoeiGdad  de  Beneficenoia  Pública  del  rallan.  Bolieito  del  Su* 
^í^premo  Gobierno  permiso  para  establecer  una  línea  férrea,  de 
tracción  animal,  entre  la  calle  de  Paz  Soldán,  de  ese  puerto,  y  el 
caserío  y  baños  de  la  Punta,  el  que  le  fué  concedido  por  decreto  de 
23  de  julio  de  1863,  auxiliándosele  con  los  rieles  que  sirvieron  pa- 
ra las  obras  de  la  Penitenciaría  de  Lima  y  sujetándosele  á  las  con- 
diciones siguientes:  Prohibición  pata  introducirse  con  la  línea  y 
ramificarse  en  la  población.  Tarifa  de  dos  reales  por  viaje  de  ida 
regreso  á  los  adultos  y  de  un  real  á  los  nií^os.  Conclusión  de  la 
abra  en  el  término  de  un  año  á  partir  de  la  fecha  del  decreto  de 
concesión. 

Por  decreto  de  fecha  1^  de  setieudjre  de  1869,  se  declaró  que 
la  Municipalidad  del  Callao  debía  ventilar  sus  derechos  sobre  los 
terrenofci  ocupados  por  la  línea,  ante  el  Poder  Judicial,  por  resultar 
contencioso  el  asunto. 

Teniendo  la  Empresa  del  ferrocarril  entre  Lima  y  el  Callao,  de- 
rechos de  propiedad  sobre  la  otra  línea,  la  Beneficencia  no  tenía 
pov  qué  obligarla  á  cruzar  su  línea,  sino  por  Iob  medios  que  esta- 
blee ían  las  leyes.  Así  lo  declaró  el  Gobierno,  por  decreto  de  fecha 
30  de  octubre  de   I8iUL 

En  los  años  posterioi'es,  hasta  1893,  la  Sociedad  de  Beneficen- 
lia  del  Callao  (continuó  explotando  este  íerrocarrib  ya  directamente^ 
ya  mediante  contratáis  de  arrendamiento  por  un  tanto  mensuab  pa- 
ra ascfrurar  una  renta  estable  y  tija,  que  le  permitiese  contar  con 
|t>s  uiedius  precisos  para  atendei*  los  servicios  de  su  instituto. 


I 


I 


50  RESEÑA     HISTÓRICA 

i  •                                         .                                              .  ^ 

I  A  solicitud  de  don  Alejandro  Prentice,  (lerente  de  la  Empre.a  | 

i  de  los  Ferrocarriles  de  Lima  á  Callao  y  Chorrillos,  se  le  autorizó  por  i 

S  decreto  Supremo  de  fecha  13  de  febrero  de  1894,  y  en  armonía  con  | 

0  la  cláusula  21a.  de  su  contrato,  para  prolongar  el  ramal  de  la  línea  ó 

1  del  Callao    hasta  el   caserío  de  la    Punta,  debiendo    sujetarse  en  la  I 

0  construcción  y  explotación,  á  las  disposiciones  del  Reglamento  Ge-  a 
§  neral  de  Ferrocarriles.  | 

1  Esta  autorización    trajo    como    consecuencia  la  tenaz    oposición  | 

c  que  le  hiciera  la  Sociedad  de  Bene^cencia,  fundada  en  que,  desde  el  | 

I  23  de  julio    de    1803,    estaba  en  posesión  del  permiso  que  le  fuera  | 

I  concedido  para  la  construcción  del  tranvía,  cuya  explotación  corría  | 

I  por  su  cuenta,  administrado  por  don  Federico  Pérez,  quien  había  obte-  | 

I  nido  de  ella  el  arrendamiento  escriturario  por  diez  años.  § 

©  é 

I  Se  suponía,  en  el  decreto   que    comentamos,    llegada  la  vez  de  | 

é  que  se  rescindiese  este  contrato  de  arrendamiento,  en  cuyo  caso  la  Í 

I  empresa  del  Inglés  lo  tomaría  por  su  cuenta,   abonando  á  la  Socie-  | 

0  dad  de  Beneficencia  por  todo  el  tiempo  del  contrato  escriturario,  el  I 

1  mismo  canon  ó  pensión  que  se  había  pactado  con  Pérez.  Subsistie-  | 
I  se  ó  nó  el  convenio,  la  empresa  debía  asegurar  á  la  Beneficenci.i  | 
I  por  veinte  años  más,  después  de  fenecido,  la  misma  pensión  estipu-  | 
i  lada.  Se  hacían  extensivas  á  este  ramal,  las  bases  de  arreglo  apro-  I 
I  bado  el  2  de  junio  de   1890,  á  excepción  de  la  parte  relativa  á  lo;  | 


%     trenes  extraordinarios,  servicio    que  sería  materia  de   un  arreglo  es- 


o 


pecial. 


© 


is             La  empresa  se  allanó  con    los    términos  del  referido  decreto  v,  m 

2                                                                                                                               •  S 

I  en  consecuencia,  se  mandó  llevar  adelante  por  decreto  del   10  de  fe-  | 

I  brero  del  mismo  año.  i 

I             Don  Federico  Pérez,  pidió  reconsideración  de  estas  resoluciones  I 

I  y  en    su  virtud  se  declaró  por    decreto    de  11    de  diciembre  de  ese  | 

I  año,  la  subsistencia  de  los  artículos  1.^  y  2.''  y  modificación  del  39,  | 

®  9n  el  sentido  de  que  la  Empresa  del  Infries,  estaba  formalmente  obli-  ® 

fip                                                                     lie  @ 

I  gada  por  todo  el  tiempo  de  la  explotación  en  propiedad  de  la  línea  i 

I  al  Callao,  á  asegurar  a  la  Beneficencia  la  misma  renta  que  percibía  | 

I  hasta  entonces,  siempre  quo  dicha  Institución  careciera  de  arrenda-  i 

I  tario  para  su  línea:  en   (uiyo  caso,  la   citada   empresa    tomaría  á  su  I 

I  cargo  el  ramal  á  la  Punta,  pudiendo  explotarlo  en  su  propio  provo-  | 

I  cho.  El  ramal  que  se  le  autorizaba  á  construn-,  pasaría  á  ser  de  pro-  I 

I  piedad  del  Estado  junto  con  la  línea  principal,  á   la  expiración    del  | 

é  plazo  señalado  en  el  artículo  2"^  del   contrato  vigcMite,  aprobado  por  ® 
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i     decreto  de  G  de  diciembre   de    1848.     El  sentido  y  alcance  de  esta  ^ 

§     resolución  modificatoria,  fué  aceptado  por  Prentice  el  14  de  diciem-  | 

o      bre  del  mismo  año  de  1894.  h 

"^                s 

g              El  26  de  julio  de  1895,  se  precisaron  las   condiciones  técnicas,  | 

0  señaladas  por  los  ingenieros  Basurco  y  Viñas,  bajo  las  cuales  se  po-  | 
S     dría  permitir  el   cruzamiento  de   la   línea   del  Ferrocarril  Inglés  del  § 

1  Callao  á  la  Punta,  por  la  del  tranvía  de   la   Beneficencia  ordenado  | 
g     judicialmente.  I 

Finalmente,  ese  mismo  día  y  previa  la  inspección  técnica  prac-  g 

ticada  por  el  ingeniero  Viñas,  se  decretó   el   libre   tráfico  por  la  lí-  g 
nea  que  había  construido  la  Empresa  del    Inglés   entre  el  Callao  y 
la  Punta. 
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^CALLAO  A  BELLAViSTA 


I 


OR  decroto  Bupremo  del  12  do  setiembre  de  1871,  se  concediú  per- 
\.  ^1  » miso  á  don  José  Dioiiinio  Rivera,  para  establecer  un  r^rrocarril 
de  sangre  entre  el  Callao  y  el  barrio  de  Bellavista,  de  confonuidad  con 
laíí  condiciones  que  estableció  la  Junta  Central  de  Ingenieros,  délas 
cuales  pidió  modificaciuE  el  concesionario,  declarándole  sin  lugar  eu 
pedido  por  decreto  del  i>  de  febrero  de  1872,  Desde  entonces  hasta 
el  año  de  1897,  no  se  presentó  propuesta  alguna  para  la  construc* 
ción  de  una  línea  en  Bella  vista. 

Fué  en  esta  época  en  que  el  Concejo  Provincial  del  Callao,  de 
conformidad  con  lo  dispuesto  en  el  artículo  00  del  Reglamento  Ge- 
neral de  Ferrocarriles^  elevó  al  Supremo  Gobierno  un  expediente  para 
i| lie  prestara  8U  aprobación  á  los  acuerdos  de  la  Municipalidad,  de  27 
de  mar  zo  de  18ÍH¡  y  20  de  abril  de  18Ü7,  referentes  al  permiso  otor- 
gado á  la  Empresa  del  Ferrocarril  Inglés,  para  que  pudiera  establecer 
mía  línea  que  pusiera  en  cumunicacióu  directa  los  depósitos  de  tri- 
go de  BeÜavista,  con  el  molino  de  La  Libertad  en  el  Callao;  y  el  Go- 
bierno, visto  el  intorme  del  ingeniero  Viñas,  emitido  con  techa  22  de 
setiembre  de  lH9«n  dictó  la  Suprema  resolución  de  24  de  julio  de 
1S97,  concediendo  el  permiso  solicitado,  sin  perjuicio  de  tercero,  fi- 
jandu  la.s  condiciones  de  seguridad  contra  posibles  accidentes  y  las 
f^arantían  de  lus  derechos  del  Estado,  La  línea  debía  ser  llevada» 
de  acuerdo  con  la  citada  resolución,  cruzando  la  línea  principal  del 
Inglés,  siguiendo  los  terrenos  que  existen  en  eselugai^  hasta  la  ca- 
rretera, cruzando  ésta  y  continuando  por  el  girón  de  calles  en  pro- 
yecto, Hegün  el  plano   del  ingeniero  Márquez,  hasta  llegar  al  molino 
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\  de  La  Libertad.  Las  calles  de  ese  girón  en  proyecto,  así  como  las  que  | 

%  debían  formarse  en  los  terrenos  que  están  al  otro  lado  de  la  carretera?  % 

0  debían  tener  cuando  menos  30  metros  de  ancho.  Se  determinó  que  la  o 

1  empresa  debería  adquirir  por  su  cuenta  los  terrenos  necesarios  para  g 
ís  el  establecimiento  de  la  línea.  Aparte  las  disposiciones  tendentes  q 
I  á  asegurar  el  tráfico  de  posibles  accidentes,  fundadas  en  las  pres.  | 
S  cripciones  del  ingeniero  Viñas,  se  determinó  que  la  propiedad  de  la  8 
I  línea  en  proyecto,  debería  pasar  á  poder  del  Estado  al  vencimiento  | 
b  del  contrato  de  explotación  de  la  de  Lima  al  Callao,  sin  exigirle  & 
I  por  esto  remuneración  alguna  por  la  transferencia  del  ramal  con  to-  | 
I  dos  sus  materiales.  Esta  concesión  debería  quedar  sin  efecto  en  el  I 
I  caso  de  que  no  se  cumpliesen  las  obligaciones  en  ella  determinadas,  g 

así  como  en  el  caso  de  que,  trascurrido    un  año,  no  se  hubiese  he-  | 

I  cho  uso,  por  entero,  del  permiso  otorgado  ó  si  trascurridos  diez  días  g 

1  después  de  publicada  esta  resolución,  la  Empresa  no  manifestara  por  | 

2  escrito  su  allanamiento.  g 
I  Esta  línea,  como  ramal  de  la  del  Callao  á  Lima,  llegó  á  cons-  i 


i^ 


© 


truírse  y  se  halla  en  actual  explotación. 
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LIMA  A  MAGDALENA 

icP 


y\m.  *^^  Pedro  Telmo  Larrañaga  propuso  mi  30  de  agosto  de  lRtí7.  i 
^'^^  •  construir  un  íerrncarnl  de  Lima  á  la  Magdalena  y  de  e^te  j| 
punto  á  Bellavnsta,  con  privilegio  por  sólo  doce  uñón  y  sin  garantía  | 
pur  parte  del  Estado. 

SiiHtanciada  esta  solicitud,  el  (xobierno  decretó  con  fecha  IG  de  se- 
tieiubro  de  ene  uiiHino  año,  se  solicitaran  propuestas  para  esta  construc- 
i*i6n,  por  el  término  de  cuatro  meses  nontados  desde  esa  fecha,  fiján- 
rliisé  las  iiiisnias  ciíndiciones  que  las  señaladas  por  Larrañaga,  con 
al^utias  ampliaciones;  así,  además  de  kis  t^láusulas  generales,  se  de- 
teraiinó  que  el  ferrocarril  pasaría  al  poder  dn}  listado  á  los  75  años 
do  ex|)[otac¡óiL  La  empresa  tendría  derecho  do  continuar  la  hnea 
hant-^i  el  ('allao,  al  expirar  el  plazo  del  privilegio  otorgado  á  la  Em- 
pi*iesa  del  l'Vrrocarril  de  Lima  a  dicho  puerto.  Los  trabajos  comen- 
surtan  18  meses  después  de  tirmada  la  escritura,  caducando  la  con- 
cesión en  caso  contrario  y  terminarían  después  de  un  año  de  comen- 
zado!*, bajo  pena  de  una  multa  de  S.  30.0i)0,  por  cuya  cantidad  se 
prestaría  tianza.  Facultad  de  solicitar  prórroga  de  estos  plazos  hast^ 
por  tres  meses  en  casos  especiales.  Bastaba  también  la  suspensión 
de  trabajos  durante  seis  meses  para  que  se  cancelara  el  permiso.  Se 
fijaba  la  tarifa  á  razón  de  20  centavos  por  todo  el  trayecto:  y  el  tras- 
purte  interoiedio  sería  proporcional  al  numero  de  millas  recorridas. 
La  empresa  podría  organizar  una  cí>nipañía  de  carácter  nacional, 
cuya  deiioMiinaí  ion  seria  la  de  tCompanía  del  Ferrocarril  de  Lima, 
llagdalena  y  Be  I  la  vistáis.  Los  concesionarios  no  podrían  transferir 
üMM  derechos  sin  consentiniiento  del  Gobierno,    La  falta  íle  cumplimien- 
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0  to  á  cualquiera  de  las  cláusulas  de  este  contrato,  daba  origen  á  la  © 
i  caducidad  de  él  y  á  la  imposición  de  una  multa  de  S.  4,000,  por  la  | 
e  cual  se  prestaría  también  fianza.  Derecho  del  concesionario  para  sus-  I 
§  tituirse  en  la  propuesta  que  aceptase  el  Gobierno,  pero  á  condición     | 

1  de  que  había  de  considerar  como  á  socio  al  proponente,  con  la  par-  | 
I  ticipación  de  un  15%.  | 
i  La  Empresa  del  Ferrocarril  Inglés  reclamó  de  estos  privilegios  é  i 
I  interpuso  una  querella  de  despojo;  por  lo  cual  quedó  esta  conce-  | 
i  sión  en  simple  trámite.  I 
I  El  ()  de  marzo  de  1872,  el  ingeniero  don  Ricardo  Iley  y  Basa- 
%  dre,  pidió  pei'miso  para  construir  este  ferrocarril;  pero  sólo  hasta  ^Fag- 
I  dalena,  por  su  cuenta  ó  por  la  de  una  compañía  anónima,  con  ra-  i 
I  males,  según  lo  requiriese  el  servicio;  con  privilegio  por  BO  años  á  | 
I  partir  de  la  fecha  de  la  concesión,  pudiendo  volver  al  dominio  del  | 
I  (íobierno  á  los  70  años  de  su  explotación.  La  tarifa  sería  fijada  por  | 
I  el  Gobierno  en  proporción  á  las  entonces  existentes.     Cesión  de  te-    | 

0  rrenos  públicos  y  expropiación  de  los  particulares,    pjxcensión  de  de      f 

1  rechos  para  el  material  y  del  servicio  militar  á  sus  empleados.  Tras-  g 
i  porte  gratis  de  los  empleados  del  Gobierno  y  de  la  con-espondencia.  i 
I  Las  tropas  pagarían  la  mitad  de  la  tarifa.  Plazos:  para  empezar  4  I 
I  meses  y  para  concluir  6  más.  | 
i  La  concesión  se  otorgó  por  decreto  de  fecha  20  de  marzo  de  1872. 
I  El  20  de  diciembre  del  mismo  año,  el  contratista  pidió  prórro- 
I  ga  de  los  plazos,  á  pesar  de  tener  todo  su  material  listo,  en  razón  de 
I  que  los  expedientes  de  expropiación  le  habían  obligado  á  paralizar 
I  los  trabajos;  prórroga  que  le  fué  concedida  con  fecha  29  de  agosto 
I  de  1873,  hasta  cuando  terminasen  los  juicios  de  expropiación  pen- 
I  dientes;  y  habiendo  presentado  los  planos  del  trazo  final  de  la  línea, 
I  con  las  modificaciones  introducidas  por  la  Junta  Central  de  Inge- 
i  nieros,  se  aprobaron  con  cargo  de  seguir  sus  indicaciones  en  la  eje- 
I  cución  de  los  trabajos. 

I  Pidió  Rey  y  Bas<adre  que  se  designase  ingeniero  para  reconocer 

i  la  línea  el  30  de  setiembre  de  1875  y  el  o  de  octubre  siguiente  fué 

I  nombrado  don  Gerrit  S.  Backus  y,  por  último,  se  decretó  el  libre  trá- 

I  fico  por  esa  línea,  el  20  de  octubre  de  ese  mismo  año. 
I  Desde  esa -fecha  hasta  el  año  de  1885,  nada  hemos  podido  en-    i 

I  contrar  que  nos  indique  cómo  siguió  la  explotación  de  este  ferroca-    | 

I  rril,  ni  en  virtud  de  qué  acuerdo  ó  contrato  figuraba  el  señor  Félix    I 

I  Dubois  como  personero  de  esta  empresa,  quizá  si  como  miembro  de  la    I 

m  compañía  que  se  había  autorizado   organizar.  i 
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Sea  de  ello  lo  que  fuere,  lo  cierto  es  que  sólo  el  14  de  octubre 
del  indicado  año  de  1885,  encontramos  una  resolución  Suprema,  dicta- 
da con  vista  de  un  recurso  de  este  señor,  en  el  que  solicitaba  el  pago 
de  S.  40,000  que  le  adeudaba  el  Estado  por  resto  del  valor  de  unos 
bonos  de  Tesorería  que,  en  febrero  de  187(5,  se  le  habían  dado  en 
parte  de  pago  por  el  suministro  de  vestuario  al  Eljército  y  Gendar- 
mería; suma  con  que  contaba  para  atender  al  servicio  y  fomento  de 
ese  ferrocarril,  por  no  serle  ya  posible  continuar  atendiendo  al  tráfico, 
á  causa  de  los  serios  quebrantos  que  sufrió  en  sus  intereses  durante 
la  guerra  nacional.  Esta  solicitud  pasó  al  Ministerio  de  Hacienda  pa- 
ra su  resolución,  por  corresponder  á  ese  Despacho. 

Algunos  propietarios  y  vecinos  de  la  Magdalena,  iniciaron  un  ex- 
pediente para  que  el  Gobierno  compeliese  á  la  empresa  á  restablecer 
el  servicio  diario  por  esta  línea,  por  medio  de  locomotoras;  solicitud 
que  fué  declarada  sin  lugar,  en  atención  á  que  el  tráfico  hecho  por  % 
tracción  animal,  reservando  el  del  otro  sistema  para  los  días  festivos, 
era  el  único  medio  eficaz  de  conservarlo  mientras  mejoraban  las  con- 
diciones que  habían  motivado  ese  transitorio  orden  de  cosas  y  por- 
que tampoco  ofrecía  peligro,  como  lo  había  manifestado  el  ingenie- 
ro Wakulski,  comisionado  al  efecto  por  el  Ministerio  el  27  de  agosto 
anterior. 

En  mérito  de  un  informe  del  ingeniero  Emeteiúo  Pérez,  el  4  de 
octubre  de  1894  se  dictó  una  Suprema  resolución  suspendiendo  el 
uso  de  las  locomotoras  en  esa  línea,  hasta  que  fueran  debidamente 
reparadas,  sustituyéndoselas  con  carritos  halados  por  mulos  en  la  su- 
bida y  sin  más  motor  de  bajada  que  el  aprovechamiento  de  la  pen- 
diente; pero  sujetándose  á  la  empresa  á  ciertas  penas,  si  no  adoptaba  | 
las  precauciones  necesarias  para  evitar  los  accidentes.     El  22  de  oc-     I 

tubre  de  1895,  se  dictó  otra  resolución  sobre  el    mismo    asunto,    de     I 

p 

conformidad  con  lo  opinado  por  el  ingeniero   Viñas.  | 

El  18  de  marzo  de  1897  se  ordenó  que    la    empresa    cambiara  | 

algunos  rieles  y  durmientes  que  se  hallaban  en  malas  condiciones,  co-  I 

mo  se  desprende  de  los  informes  del  ingeniero  Arancivia  fechas  5  y  21  | 

de  noviembre  de  18ÍM).  | 

Como  continuase  en  esas  malas  condiciones,  el  Gobierno  comí-  | 

sionó  el  26  de  junio  del  98  al  ingeniero  Espinoza,  para  que  hiciera  una  I 

nueva  inspección  de  la  línea,  á  fin  de  conocer  si  ella  satisfacía  ó  nó  | 

las  necesidades  del  tráfico.  De  su  informe,  dado  con  fecha  16  de  julio  I 

sísruiente,  se  venía  en   conocimiento  de  los  defectos   del  sistema  de  i 
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e     tracción  adoptado;  por  lo  que  el  Gobierno  expidió  el  decreto  de  13  % 

%    de  octubre  compeliendo  á  la  empresa  á  que,  en  el  perentorio  térmi-  o 

I    no  de  60  días,   pusiese  totalmente  expedita  la  línea  y  definitivamen-  % 

te  restablecido  el  tráfico  por  tracción  á  vapor,  sujetándosele,  mientras  ó 


c 


I  eso,  á  ciertas  prácticas  con  respecto  á  la  velocidad  de  los  carritos  por  % 
g  pendiente  natural  y  á  los  breques  y  resortes  nuevos  de  que  se  les  o 
I    debía  dotar.     La  empresa  cumplió  con  hacer  estas  reparaciones  y  en-    g 


e 


I  tonces  el  Gobierno  decretó  el  restablecimiento  del  tráfico,  después  de 

t  visto  el   informe  del   ingeniero    Arancivia,    por    resolución  de  2G  de  | 

I  noviembre  siguiente.  i 

%             El  12  de  enero  do  1890  so   declaró   sin    lugar   un  memorial  de  | 

%  don  Nicanor  Teierina,  en   el  cual,   refiriendo   que   construjx)  con   su  f 

i  propio  peculio  el  desvío  que  existía  delante  de  la  estación  de  la  Mag-  | 

%  dalena  Vieja,  que  nunca  fué  pagado  por  Dubois,  pide  que  el  Gobier-  | 

c  no  le  haga  pagar  inmediatamente  S.  ()19'27  que  en   1877  importó  ese  I 

%  trabajo,  y  que  había  sido  destruido  por  la  persona  que,  en  aquella  fecha,  | 

S  explotaba  el  ferrocarril.    Los  fundamentos  del  decreto  de  denegatoria  % 

%  se  hacían  en  virtud  de  que  sólo  al    Poder  Judicial  le  competía  re-  I 

I  solver  un  asunto  enteramente  contencioso,   toda   vez  que  ya  estaba  § 

ordenada  la  reposición  del  desvío  por  resolución  ministerial  de  26  de  «s 

i  noviembre  anterior.     Pedida  la  reconsideración  por  Tejeriíia,  se  de-  | 

f  claró  también  sin  lugar.  o 

%  ? 

I             Parece  que,  á  partir  de  este  año,  el  servicio  de  explotación  conti-  o 

I  nuó  en  tan  malas  condiciones  como  las  de  antes,  de  tal  manera  que  | 

I  el  tráfico  decayó  hasta  paralizarse  por  completo.  % 

%             Probablemente  esta  paralización  dio  origen  al  proj^ecto  del  Go-  | 

I  bierno  para  establecer  una  nueva  línea  de  Lima  á  la  Magdalena  del  | 

I  Mar,  por  la  avenida  "Piérola";  construcción  decretada  el  30  de. enero  | 

I  de  1899,  mediante  propuestas  cerradas  para  encargarse  de  la  ejecución  I 

I  del  proyecto  y  de  la  explotación  del  ferrocarril  que,  partiendo  del  pa-  | 

i  raje  en  que  se  reúnen  las  avenidas  '^Grau"  y  "Alfonso  Ugarte",  debía  % 

I  i-ecorrer  en  su  totalidad  la  ^^Piérola",  empalmando  con  el  tranvía  de  la  ¿ 

ciudad  en  el  expresado  paraje.  | 

En  los  24  artículos  de  que  consta  ese  decreto,  se  enumeran  los  g 

detalles  técnicos  y  administrativos,  las  tarifas  y  el  presupuesto  á  que  S 

I  debería  sujetarse  el  proponente  y  que  no  repi'oducimos  aquí,  por  no  | 

I  haberse  hecho  propuesta  alguna.  % 

I              Nuevamente,  el   10  de  junio  del  mismo  año,   se  pidió   otra   vez  | 

I  propuestas:  pero,  solamente,  para  la  construcci(')n,  que  debei'ía  hacerse  b 

f  % 
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I 
con  sujección  á  las  prescripciones  generales  para  obras  públicas  y  á  las     ® 

1  bases  técnicas  y  presupuesto  presentado  por  el  ingeniero  Ai-ancivia,     | 

o  comisionado  al  efecto.     8e  señalaba  al  constructor  el  plazo  de  6  meses, 

g  de  la  fecha  de  la  escritura,  para  su  terminación,  pudiendo,  en  caso  con- 

8  trario,  imponérsele  una  multa  de  Lp.  2  por  cada  día  de  deníora;   nuilta 

0  que  se  haría  efectiva  durante  H  meses,  salvo  casos  fortuitos  ó  de  fuer- 
X  za  mayor  comprobados  ajuicio  del  Gobierno:  vencidos  los  3  meses  de 
•  que  se  acaba  de  hacer  mención  sin  (pie  el  contiatista  hubiera  termi- 
%  nado  la  obra,  se  declararía  administrativamente  fenecido  el  contrato, 

1  perdiendo  el  concesionario  la  parte  ya  ejecutada.    Igual  suma  le  sería 

2  pagada  como  premio  por  cada  día  de  anticipación.     Kl  propouente  de- 

1  bía  acompañar  á  su  solicitud  un  certificado  de  depósito  en  la  Caja  Fis- 

2  cal  por  la  suma  de  S.  10,000  en  bonos  de  la  Deuda  Interna,  como  ga- 
S  rantía  de  la  ejecución.  P]ste  depósito  quedaría  en  poder  del  Fisco  si, 
g  aceptada  la  propuesta,  no  firmaba  el  concesionario  la  escrituia  dentro 
■  de  los  6  días  de  la  notificación.  El  presupuesto  ascendía  á  la  suma 
¡  de  S.  32.882. 

2  El  12  de  julio  de  ese  año  se  resolvió  no  aceptar  la  única  propues- 

m  ta  presentada  por  don  Luis  Lastres  y  Riglos,  por  no  conformarse  con 
I     las  condiciones  impuestas.     Mejorada  por  Jjastres  su  propuesta,  se  ce- 

Ilebró  el  respectivo  contrato  según  consta  de  la  resolución  fecha  31  de 
-  agosto  siguiente,  el  que  fué  elevado  á  escritura  pública;  mandándose 
I     que  la  Junta  Departamental  de  Lima,  hiciera  frente  á  los  gastos  de  la 

Sobra  con  los  sobrantes  de  la  partida  N"^  53  del  Presupuesto  para  ese 
año  y  con  las  que  para  igual  objeto  se  consignaran  en  lo  sucesivo.  C)b- 
g  servada  por  la  Junta  esta  medida  el  2(i  de  setiembre,  el  Gobierno  la 
S     declaró  sin  lugar  el  10  de  noviembre  del  mismo. 

S  Habiendo  puesto  Lastres  en  conocimiento  del  (xobierno  la  trans-  | 

I  ferencia  que  con  fecha  6  de  setiembre  de   1891)  había  hecho  á  favor  | 

a  del  señor  Carlos  2'*  Watson,  Gerente  de  la  Compañía  del  Ferrocarril  | 

I  Inglés,  fué  aprobada  por  decreto  del  10  de  enero  de  1900,  reconociendo  I 

I  á  éste  como  á  constructoi*  de  la  línea  y,  por  tanto,  sustituido  á  Las-  | 

I  tres  en  los  derechos  y  obligaciones  emanados  de  su  respectivo  contra-  I 

%  to.     Watson  solicitó  prórroga  de  3  meses  por  razones  que  se  recono-  | 

I  cíeron  atendibles  y  por  habeise  vencido  el  plazo  de  6  meses  fijado  en  I 

i  el  contrato,  desde  el    JO  de  setiembre;  concediéndosela  por  resolución  | 

8  Suprema  de  18  de  niayo  de   1900.    El  plazo  de  la  prórroga  debía  ven 
cer  el   16  de  agosto  siguiente. 

Don  Carlos   Bernales  se  present(')  pidiendo  se  le  otorgara  la  ex 
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i  .                                         .  i 

©  plütación  del  ferrocarril  y  por  resolución  de  20  de  julio  de  1900,  se  dis-  q 

I  puso  que  la  Dirección  de  Obras  Públicas,  pidiera  propuestas  cerradas,  | 

G  durante  45  días,  para  encargarse  de  dicha  explotación.    Las  bases  se-  © 

I  ñaladas  para  ella,  en  esta  resolución,  fueron  modificadas  en  parte  por  | 

I  la  de  7  de  setiembre  del  mismo  año,  fijándose  el  precio  del  pasaje  en  & 

I  16    centavos    para    los    de    primera   clase   y  de   10  para  los  de   se-  | 

i  gunda;  se  aumentaba  el  término  de  la  concesión  de  10  á  15  años  y  el  g 

I  plazo  para  presentar  las  propuestas  se  prorrogaba  hasta  el  19  del  mis-  | 

8  mo  mes  de  setiembre.  i 

p  0 

I  Don  Carlos  2^  Watson,  fué  el  único  que  se  presentó  por  las  Em-  i 

I  presas  de  los  Ferrocarriles  de  Lima  al  Callao  y  Chorrillos;  propuesta  i 

I  que  fué  aceptada  el  21  del  mismo  mes,  en  los  términos  y  demás  con-  ® 

I  diciones  especificadas  en  las  resoluciones  de  26  de  junio  y  7  de  setiem-  i 

g  bre  de  ese  año,  siendo  entendido  que  la  línea  de  empalme  con  la  ciu-  g 

I  dad  se  debería  hacer,  de  acuerdo  con  el  plano,  por  el  costado  de  la  Pe-  | 

I  nitenciaría,  en  un  plazo  no  maj'or  de  00  días  á  partir  de  la  fecha  de  la  i 

I  escritura  y  un  mes  después  de  esa  fecha  terminada  la  ramificación  á  | 

AFagdalena  Avieja,  partiendo  del  Ovalo  del  fundo  Oyague;  para  todo  lo  i 

I  cual  se  encargaba  á  las  Municipalidades  respectivas,  acordaran  los  per-  | 

i  misos  necesarios,  á  fin  de  que  en  la  ramificación  y  empalme  pudiera  la  ® 

I  línea  ocupar  la  parte  de  vía  pública   necesariamente    indispensable,  i 

I  Ampliado  este  contrato  por  resolución  de  26  de  noviembre,  en  | 

0  mérito  de  las  observaciones  formuladas  por  el  Alcalde  de  Lima,  con  res-  i 
P  ® 

1  pecto  al  empalme  de  la  línea  con  la  de  Chorrillos,  en  la  plaza  Colón,  í 

Q  quedó  determinado  que  los  trenes  partirían  de  la  estación  de  San  Juan  © 

I  de  Dios  y  que  el  empalme  con  el  de  la  Magdalena,  se  verificaría  en  el  | 

I  sitio  en  que  ésta  atraviesa  la  Avenida  Alfonso  Ugarte,  la  cual  recorrería  | 

I  hasta  conectarse  nuevamente  en  la  Avenida  Piérola.    La  empresa  que-  | 

I  daba  obligada  á  conservar  la  parte  de  avenida  recorrida  por  la  línea.  | 

I  El  Gobierno  quedaba  exonerado  de  pagarle  la  subvención  tempo-  ú 

I  ral  de  S.  120  mensuales,  durante  seis  meses,  á  que  se  refiere  la  cláusula  | 

i  10^  del  contrato  vigente  y  se  aumentaba  el  término  de  la  explotación  I 

á  20  años  en  lugar  de  1 5.  Todas  las  demás  estipulaciones  quedaron  vi-  | 


o 


gentes.  @ 

Autorizado  AVatson  por  decretos  de  16  de  noviembre  y  10  de  di-  | 

©    ciembre  de  1900,  para  cruzar  con  su  línea  la  del  antiguo  ferrocarril  de  s^ 

%    Lima  á  la  Magdalena,  reclamó  de  esto  el  interventor  fiscal  nombrado,  | 

i   don  Darío  Osma  y  Delfín;  reclamación  que  se  declaró  impiocedente  I 

I    por  decreto  Supremo  de  21   de  diciembre  del   mismo  año.  | 

I  i 
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La  explotación  de  este  ferrocarril  comenzó  el  5  de  enero  de  1901  | 

5'  en  esta  virtud  se  ordenó  por  decreto  del  18,  que  se  devolviera  á  Wat-  I 

g     son  el  depósito  de  S.  20,000  que  hizo  en  la  Caja  Fiscal,  para  garanti-  | 

e     zar  la  ejecución  de  los  trabajos.  i 

1  El  12  de  junio  del  mismo  año,  se  mandó  notificar  á  Watson  para  | 

2  que  cumpliera  con  establecer  en  el  día  el  ramal  á  Magdalena  Vieja,  i 
I  valorizado  por  el  ingeniero  Basurco  en  S.  1,485.  | 
I  Complementa  la  historia  de  los  Fenocarriles  de  Lima  al  Callao,  | 
§  Chorrillos,  La  Punta,  Bellavista  y  Magdalena,  el  contrato  de  permuta  1 
I  celebrado  entre  el  Gerente  de  la  Empresa  y  el  Gobierno,  de  conformi-  i 
I  dad  con  lo  dispuesto  en  la  resolución  de  20  de  noviembre  de  1906.  | 
I              Ese  arreglo  que  lleva  fecha  del  día  siguiente,  fué  aprobado  por  i 

0  Suprema  resolución  de  8  de  abril  de  1907  y  de  su  texto  extractamos  | 

1  lo  siguiente: 

§  El  Estado  cede  á  la  Empresa  de  los  Ferrocarriles,  de  una  ma 

e     ñera  perpetua,  total  y  absoluta,  los  derechos  que  tiene  sobre    todas  | 

las  líneas  ya  citadas,  con  sus  terrenos,  edificios,  talleres,  materiales  i 

etc.  etc,  á  cambio  de  la  cesión  que  la  empresa  le  hace  de  lo  siguiente:  | 

Toda  el  área  de  la  parte  de  su  estación  en  el  Callao,  que  quedará  á  p 

la  derecha  de  la  calle  del  Arsenal,  hacia  el  mar,  de  modo  que  esta  calle  | 

I     pueda  prolongarse  en  la  misma  dirección  que  hoy  tiene  y  sin  el  me-  i 

%     ñor  desvío;  debiendo  la  parte  que  quedará  á  la  izquierda,  continuar  co-  | 

I     mo  propiedad  perpetua  del  ferrocarril.    De  aquella  parte  deberá  hacer-  I 

0  le  entrega  en  el  termino  máximo  de  2  años,  con  excepción  única  de  | 

1  los  locales  que  se  encuentran  actualmente  arrendados  y  que  también  I 

0  se  entregarán  al  vencimiento  de  sus  contratos  respectivos.  | 

1  Todos  los  derechos  que  tiene  sobre  el  área  de  la  estación  de  San  | 
I  Juan  de  Dios;  la  que  entregará  en  el  mismo  plazo.  | 
I  Todo  el  terreno  de  su  propiedad,  perteneciente  á  la  estación  de  | 
i  la  Encarnación,  que  sea  necesario  para  la  pioyectada  prolongación  de  | 
f  la  Avenida  de  la  «Colmena».  | 
i             En  su  estación  de  Chorrillos,  una  faja  de  terreno  de  8  metros  de  an-  | 

cho,  para  la  apertura  de  la  continuación  de  la  calle  de  Arica;  compro-  | 

metiéndose  el  Gobierno  á  hacer  que  las  respectivas  Municipalidades  I 

g    cerquen  esos  terrenos  por  su  cuenta.  | 

I             El  Ferrocarril  se  obliga  á  trasladar,  dentro  del  mismo  término  fi-  i 

B    jado,  su  estación  de  carga  al  lugar  denominado  «LechugaU — calle  de  | 

I    San  Jacinto — y  á  lenvantar  los  rieles  que  existen  á  través  de  la  plaza  é 

9    de  la  Micheo,  conservando  su  línea  hasta  el  límite  de  entrada  de  dicha  | 

i    plaza,  por  el  girón  de  Quilca;  debiendo,  para  el  efecto  de  la  unión  de  la  i 
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I  línea  dol  Cailao  con  la  do  ( ■liorrillos.   verificar  el  empalme  por  medio  | 

I  de  un  ramal  que  partiendo  de  la  línea  de  la  Magdalena,   vaj^a  á  la  de  g 

I  Chorrillos  por  el  lugar  llamado  «El  Balconcillo»;  para  lo  cual  el  (ro-  | 

i  bierno  cede  á  la  Empresa  el  terreno  de  Santa  Beatriz,  que  es  necesario,  i 

I             La  Empresa  está  obligada  á  construir  la  fachada  de  su  estación  | 

i  del  Callao,  frente  á  la  prolongación  de  la  calle  del  Arsenal  y  á  edificar  © 

I  altos  con  vista  al  mar,  en  la  parte  de  su  propiedad  frente  á  la  plaza  | 

I  (Irau,  en  la  prolongación  del  Malecón  Eigueredo.    vSe  le  dan  2  años  de  id 

i  plazo  para  la  ejecución  de  estas  obras,  á  partir  de  la  fecha  en  que  se  | 

I  desocupen  los  locales  arrendados  y  se  establece  que  la  parte  de  esa  | 

i  construcción  alta  la  pondrá  el  ferrocarril  á  la  disposición  del  Centro  | 

I  Naval,  para  que  la  ocupe  durante  45  años,  en  reemplazo  de  su  antiguo  | 

I  local  y  en  los  mismos  términos  y  condiciones.  | 

I             El  Supremo  Gobierno  declara  que  ratifica  por  este  convenio  el  go-  I 

I  ce  que  la  Empresa  tiene  en  la  actualidad  de  los  derechos  que  se  deri-  | 

I  van  de  sus  respectivos  contratos  de  concesión,  los  que  se  enumeran  en  % 

t  diez  cláusulas.  i 

©  ® 

I             De  mutuo  y  común  acuerdo  queda  rescindido,  desde  esa  fecha,  el  | 

i  contrato  celebrado  entre  el  Gobierno  y  la  Empresa,   con  fecha  25  de  | 

I  mayo  de  1900,  relativo  á  las  condiciones  conforme  á  las  cuales  ésta  I 

I  prestaba  á  aquél  sus  servicios.  g 

I            El  Gobierno  concede  á  la  íímpresa  permiso  para  poder  electrizar  | 

i  sus  líneas,  sin  más  condiciones  que  Jas  que  se  determinan  en  el  Regla-  i 

I  mentó  de  la  materia  y  para  limitar  ó  suprimir  el  servicio  de  trenes  de  | 

I  pasajeros,  si  así  lo  exigiere  el  de  carga;  pero  siempre  que  aquél  esté  | 

I  perfectamente  atendido  por  la  línea  del  «Eléctrico^.  | 

i            Queda  convenido  que  todas  las  cuestiones  que  pudieran  suscitarse  I 

I  con  el  Estado  ó  con  los  particulares,  relacionadas  con  la  interpretación  1 

I  ó  cumplimiento  de  este  contrato,  serán  resueltas  por  los  Jueces  y  Tri- 

i  b únales  de  la  República. 

I  En  razón  de  haberse  resumido  en  este  convenio  todos  los  contratos 

i  de  concesión  anteriores  y  las  estipulaciones  que  se  contenían  en  ellos, 

i  éste  constituirá  en  lo  sucesivo  la  única  norma  de  las  relaciones  entre  | 

el  Gobierno  3^  la  Empresa;  dando  ambos  por  bien  hechas  las  compensa-  | 

clones  recíprocas  que  se  contienen  en  dicho  contrato  ó  convenio.  I 

En  la  actualidad,  la  Empresa  de  los  Ferrocarriles  de  Lima  al  Callao  i 

y  á  Chorrillos,  no  hace  el  servicio  d(^  pasajeros,  sino,  únicamente,  el  de  f 

I  carga,  en  virtud  de  un  arreglo  privado  que  tiene  celebrado  con  las  «Em-  ^ 

I  presas  Eléctricas  Asociadas»,  habiendo  ya  comenzado  á  electrizar  su 

I  línea  al  Callao. 


FERROCARRILES  DE  LIMA,  CALLAO,  CHORRILLOS 
MAGDALENA  DEL  MAR  ETC. 


ESTACIONES 


San  Juan  de  Dios  6 
La  Salud  á*'* 

La  Legua 

Bellavista 

Callao   (Mercado)  .    . 

,,      (Santa   Rosa)  . 

,,      (Chucuito)    .    . 

,,      (Principal)    .    . 

La  Encarnación  á 


Miraflores 

Barranco  (Principal.).  . 


Dlvtanetoft 


Ktlúmolmei 


PASAJES 


Por  ríHíorrldo 


7.635 
10.374 
I  1.512 
12.027 
13.000 
13.717 


7.701 
I  1.040 


u 

0.20 
0.40 


CARGA 


Por  pie  cúbico  Bcgún  clasiflcoción 


u 


2^ 


3? 


1. 10  !     Véase    la  ,  nota 


I 


0.20 


0.40 


0.30 


,,    [Nuevo  paradero]'   11.400  |) 

!         i 

Chorrillos  [Buen  Pastor];  13.484  i] 


^0.30 


0.20  ' 


0.20 


0.20 


(Principal).  . 


San  Juan  de  Dios  ó 
La  Encarnación  ^'^^ 


Magdalena  Vieja  . 
,,      del   Mar. 


I    0.40  I  «».2() 

14.052  Ij  j 


4.200  I] 


7.600 


;-o.i5 


o.  10 


Todo  el  reco- 
rrido 


al    pié       .! 


No  hace 


serví  CÍO 


(i)  Nota— Segdn  conimtus  vigióte t^,  sólo  pueden  cobrar  como  pasajes  máximos,  los  indicados  en  la 
moterior  íatíÍíi  y  por  ñeEt*«i$  <  por  ton^lad»  de  20  quintales  ó  tonelada  métrica  de  40  pies  cúbicos,  de  Lima 
á  Chorrillos  y  i  4.40  por  igual  medida  en  la  del  Callao, 

PikTa  el  Gobierno  n|¡en  las  misma»  tarifas  en  virtud  de  la  derogatoria  del  convenio  á  que  se  refiere 
lacláttsalji  S*  de  cirregLode  permuta  fecha  21  de  noviembre  de  1906,  aprobado  por  Suprema  resolución 
de  8  de  abril  de  1907. 

(2)  Nota. —El  trasporte  de  los  empleados  de  la  Nación,  en  comisión  del  servicio  y  las  valijas  del  co- 
rreo,  le  transportarán  gratuitamente. 

L.as  tropas  sólo  pagarán  la  mitad  del  pasaje  de  tarifa.    (Cláusulas  del  contrato  de  26  de  julio  de  1900.) 

El  servicio  de  pasajeros  del  Callao  á  La  Punta  se  hace  así: 
Adultos S.   o.  20  ¡  Párvulos S.   o.  10 
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ESTACIONES 


Categoría 

Pohla<*lón 

NOMBRE 

de  la 

á  la  que 

E8taci«'»n 

corn-ís  pondo 

LIMA  A   CALLAO 

b"st.  S.  Juan  de  Dios 

1.'-' 

Lima 

,,     La  Salud.    .  . 

3.' 

>» 

,,     La  Legua 

» » 

Crucero 

,,     Bellavista. .    .  . 

2.» 

Bellavista 

, ,     Mercado 

» » 

Callao 

,,     Santa  Rosa. .  .  . 

* ) 

» t 

,,     Chucuito 

3' 

» > 

,,     Principal 

I.» 

» » 

LIMA   A  CHOIIIULLOS 

li^st.  La  Encamación 

i* 

Lima 

,,    La  Victoria.. .  . 

3* 

f  > 

,,    Miraflores 

I.* 

Miraflores 

, ,    Barranco 

9  > 

Barranco 

,,    Paradero 

3-* 

» » 

,,    Buen  Pastor. .  . 

»  > 

Chorrillos 

,,    Principal 

I     '^ 

1  > 

Distancia 

expresada  en 

km.  al  origen 

de  la  linea 


Altura  sobre 
el  nivel  del 
mar— Metros 


TII£Mr()   yUIi  F.MI'LKA 


un  tren  ordi- 
nario |iara  He- 
j^ar  á  ella,  par- 
tiendo tiel  ori- 
gen de  la  li- 
nea. 


0.509 

<o  374 
1 1.512 
12.027 
13.000 
'3-717 


0.717 
7.791 
1 1.040 
1 1.400 
13.484 
14.052 


265 


137 


63 


un  tren  extra-  | 
ordinario  para  , 
Wcií-AT  a  ella. ' , 
partiendo  del  ¡ 
oritren  de  la  li- 
nea. I 


.V     1 


I  o  15 

I 

o  21 

O  23 
O  24 
O  26 
O  28 


Qh  Q^m 


O    14    i 
o  16  I 

'1 
o  17  ;¡ 

o  18 

o  20  I 

;i 

o    21    I 


Qh     2^ 

0»^ 

2m 

0    16 

0 

12 

0    22 

0 

17 

0    23 

0 

17 

0    27 

0 

20 

0    28 

0 

20 

FERROCARRIL   DE   LIMA,   CALLAO   Y   CHORRILLOS 


LOCOMOTORAS 

N/ 

KOIBLI 

Fabricante 

Tipo 

Fecha  en  la 
que     entró  al 
servicio    por 
la.  vez. 

Servicio 
que  hiMje 

PESOS 
Equipada  para  el  servicio 

Pares 
de  ruedas 
acupladas 

Presión 
normal  de 
la  caldera 

Estado 
de  con- 
serva- 
ción. 

de  la  loco- 
motora 

del  tender 

1 
,   2 

Lima 

Haitlioni 

Tuque 

1890 

Ps.  y  Cr. 

m 

— 

3 

150 

BiieBO 

l'    4 

Callao 

— 

— 

1896 

— 

m 

— 

3 

150 

— 

5 

1 

Jabilee 

KiUoB  k  Co. 

— 

1897 

— 

42 

— 

3 

150 

— 

i 

6 

Victoria 

— 

— 

1897 

— 

42 

— 

3 

150 

— 

1. 
7 

Bolognesi 

SUpll«IMBCf. 

TiaqM 

1861 

— 

87 

10 

2 

150 

— 

9 

Graa 

— 

— 

1867 

— 

37 

10 

2 

150 

— 

," 

Niña 

luiífltrdle 

TaaqiM 

1867 

C.  de  .T 

16 

— 

2 

150 

— 

12 

Miraflore* 

LW.  Hftwtlit 

Tender 

1871 

P.  yC. 

39 

10 

2 

150 

— 

1  ' 

Chorrillos 

— 

— 

1872 

— 

39 

10 

2 

150 

— 

!,15 

Cándame 

— 

— 

1875 

— 

39 

10 

2 

150 

— 

1 

i;  16 

Oyague 

— 

— 

1875 

— 

39 

10 

2 

150 

— 

1" 

Bellavista 

Tii«Mi  flrMí 

Tender 

1896 

C.  de  .T 

16 

— 

2 

150 

— 

i  18 

La  Punta 

luiísliHlf 

— 

1864 

— 

9 

— 

2 

150 

— 

i   19 

11  ZmuM 

— 

— 

.     1888 

P.  yC. 

25 

— 

3 

150 

— 

'i 
20 

í\TTtúáaU 

Sharp  SUwart 

— 

1890 

P.  yC. 

29 

— 

3 

150 

— 

¡21 

lIGMgriM 

— 

— 

1890 

— 

29 

— 

3 

150 

— 

22 

U  IffáMica 

— 

— 

1890 

— 

29 

— 

3 

150 

— 

23 

UPiriaM 

— 

— 

1890 

— 

29 

— 

3 

150 

— 

!  24 

St.Rosa 

TkMuiflntB 

— 

1891 

C.deT. 

16 

— 

2 

150 

— 

1  25 

Cbncnito 

luiígMIi 

— 

18W 

— 

9 

— 

2 

150 

— 

26 

Barranco 

TkMuidrNí 

— 

1897 

— 

16 

— 

2 

150 

— 

27 

La  Legua 

— 

— 

1902 

— 

16 

— 

2 

150 

— 

FERROCARRIL  DE  LIMA,  CALLAO  Y  CHORRILLOS 


COCHES    PARA    PASAJEROS 


! 

i 

No.  de  coches 

CLASE 

DIIKNSIONIS  1)1  LA  PLiTirORIi 

Número 
de  aslentoe 

EaUd» 

de 

cnneerración 

PESO 

Iguales 

la. 

2a. 

LABOO 

ANCHO 

8 

r   ^ 

14.82 

2.80 

54 

Bueno 

16.0.0       i 

1         8 

> » 

15.13 

2.70 

58 

1 
15.0.0 

1        •■ 

>> 

14.12 

2.70 

58 

13.0.0             i 

-7 

1 

»> 

5- 30 

2.20 

16 

5.0.0 

¡  •    '3 

2.* 

14.12 

2.70 

80 

1 
II. 0.0             ¡ 

1 

1            2 

Mixtos 

Mixtos 

14.12 

2.70 

68 

II. 0.9 

1         lO 

Tranwiys 

II 

7.60 

1.90 

40 

.             30     0 

Í         '2 

»» 

•  1 

6.80 

1.80 

30 

2.3.0 

2 

1, 

Traniajs 

6.80 

1.80 

40 

2.3.0 

1 

FuBfral 

5.80 

2.50 

— 

4.0.0 

r 

2 

1 

Fnner&I 

5.50 

2.30 

— 

3.0.0 

CARROS  DE  CARGA   PARA  ANIMALES  y  EQUIPAJES 


No.  de  carros 
Iguales 


3 

6 

39 

106 

3 
12 
24 
12 
16 
22 
24 
12 
11 

7 


TIPO 


EstaiiQuea.. 

Plataforma 

Reja 

Cnjóii 

Reja 

Platafornia. 

A.  Cajóu 

Cajón 

»» 
»» 
»» 
»» 

Plataforma. 

Bodegas 


Estado 

de 

conservación 


Bueno 


DIMENSIONES 


Largo 


4.40 
7.25 
4.40 
4.40 
420 
7.25 
7.25 
4.30 
4.40 
4.80 
4.80 
5.00 
7.25 
5  50 


Ancho 


2.30 
2.40 
2.30 
2.30 
2.10 
2.40 
2.40 
1.90 
1.90 
250 
2.50 
2.50 
2.40 
2.50 


PESOS 


5.  6.0 

3.  4.0 
4.10.0 
4.10.0 
4.10.0 

6.  0.0 
6.  0.0 

4.  0.0 

4.  0.0 

5.  0.0 
5.  0.0 
5.  0.0 

10.  0.0 
4.10.0 


Neto 


9.0.0 
8.4.0 
8.0.0 

12.0.0 
8.0.0 

12.0.0 

12.0.0 
7.0.0 
7.0.0 
7.0.0 
7.0.0 
7.0.0 

15.0.0 
7.0.0 


=  IJMA  A  ANCÓN 


I 


Tí^ 


fk  N  18G7  don  Modesto  Basadre  solicitó  privilegio  para  la  construc- 
ción de  un  ferrocarril  de  Lima  al  puerto  y  valle  de  Huacho  y 
Hiiaráz  y  para  las  raoiificacionee  convenientes,  á  eualquier  punto  y  á 
cualquier  lado  de  la  línea  primitiva  en  los  mismos  \^alles,  inclusive 
los  puntos  de  la  costa  entre  el  Callao  y  Huacho.  El  Gobierno  acce- 
dió á  ésta  solicitud  por  decreto  de  19  de  agosto  de  ese  año. 

Además  de  las  clausuláis  generales,  se  estipulaba  que  el  ancho 
de  la  vía  seria  el  mismo  que  el  de  las  líneas  al  Callao  y  ChoiTÍllos. 
Se  reconocía  la  facultad  de  organizar  una  compañía  anónima,  en  el 
país  ó  en  el  extranjero,  á  la  cual  podía  transferir  sus  derechos  con 
conocimiento  del  Gobierno.  El  privilegio  sólo  se  concedía  para  la  línea 
hasta  Chaucay  y  por  25  años;  la  propiedad  pasaría  al  Gobiernu  á 
los  99  años.  Los  trabajos  comenzarían  18  meses  después  de  la  con- 
cesión, sin  que,  en  su  ejecución,  pudiera  demorarse  más  de  3  meses 
y  termina  rían  2  años  más  tarde.  Se  fijaban  las  tarifas  á  razón  de  o 
centavos  en  primera  y  3  centaAOs  en  segunda,  por  cada  milla;  la  de 
fletes  sería  de  un  centavo  y  medio  por  milla  y  por  quintal. 

Por  decreto  de  21  de  ínlio  de  1868  se  aprobó  el  traspaso  he- 
cho en  favor  de  una  compañía  representada  por  don  Waldo  Grana, 

El  17  de  setiembre  de  ese  mismo  año,  se  accedió  á  una  solici- 
tud de  Graña^  para  concederle  un  préstamo  de  £  250,000  en  bonos 
del  empréstito  de  186'»:  quedando  por  cuenta  de  la  compañía  el  ser- 
vicio de  amortización  c  intereses.  La  compañía  estaba  obligada  á  cons- 
trnir  el  ferrocarril  de  Lima  á  Huacho,  y  sus  miembros  don  Nicolás 
Rodrit/íu  Emibo  AUhaus,  José  F;  Canevaro.  Miceno  Espantoso  y  Wal- 


! 


I 


I 
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''^  do  Grana,  serían  individualmente  responsables  de  la  inversión  de  esos  | 

I  bonos,  quedando  hipotecado  el  ferrocarril  de  Lima  á  Chancay.  | 

I  El  19  de  abril  de  1870,  previa   inspección  é  informe  del   inge-  | 

I  niero  don  Gerrit  S.  Backus,  se  decretó  la  apertura  al  tráfico  público  ® 

i  de  la  sección  de  Lima  á  Ancón  y  el    28  de  agosto  del  mismo  año,  I 

I  el  Gobierno  tomó  acciones  de  este  ferrocarril  por  valor  de  S.  L300,üOO  | 

i  entregando  á  cuenta  el  saldo  de  la  compañía  por  pago  de  la  deuda  | 

I  anterior.     El  resto  se  entregó  en  efectivo.  | 

I  Finalmente,  el   17  de  diciembre  de  ese  mismo  año,  inauguró  el  | 

i  Gobierno  el  ferrocarril  de  Lima  á  Chanca.v  v  en   1876  estaba  en  pó-  p 

I  sesión  de  él,  habiéndolo  entregado  en   administración.  | 

i  Desde  1880 — T'de  mavo — hasta  el  29  de  octubre  de  1883,  estu-  © 

i  -  o. 

I  vo  la  línea  en  poder  de  la  Compañía  del  Ferrocarril  de  la  Oroya,  en  | 

I  administración,  de  modo  que  al  nombrarse  en  esta  fecha  Interventor  ¿ 

I  Fiscal  á  don  Osear  Monsalve,  quedó  cancelada  dicha  administración.  | 

I  El   12  de  diciembre  del  mismo  año  de  1883,  se  encargó  al  inge-  | 

I  niero  Wakulski,  que  practicase  un  reconocimiento  á  la  vez  que  for-  i 

i  maba  los  inventarios  valorados  de  la  línea,  que  se  le  habían  encar-  | 

I  gado;  y  el  27  de  ese  mismo  mes  se  declaraba  que  el  anterior  admi-  | 

Ú  nistrador    don    Guillermo  H.  Cilley,    como  Gerente  de  la  compañía  0 

i  explotadora,  quedaba,  desde  esa  fecha,  responsable  de  cualquier  ac-  | 

I  cidente  ó  interrupción  en  el  servicio,  en  atención  á  que  no  habiendo  g 

I  dado  cumplimiento  á  lo  dispuesto  en  las  resoluciones  últimas,  ni  pre-  | 

i  sentado  el  presupuesto  de  gastos  en  la  explotación,  sino,  más  bien,  g 

®  una  nota  conminatoria  al  Ministerio  para  cesar  en  la  dicha  adminis-  | 

I  tración,  era  evidente  su  deseo  de  no  darles  cumplimiento,  eludir  sus  ^ 

I  responsabilidades  y  crear  dificultades  á  la  actual   administraL^ión. 

^  Nuevamente  se  insistió  en  las  responsabilidades  incurridas    por 

I  Cilley,  individualmente  y  como  personero  de  la  compañía  explotadora,  I 

I  por  lo  que  el  17  de  enero  de  1884,  se  declaró  terminantemente  ca-  | 

I  duca  la  concesión  que  se  les  había  hecho  y  á  Cilley  obligado  á  ha-  1 

i  cer  entrega  de  la  línea,  bajo  inventario,  al  Administrador  nombrado  g 

I  en  la  misma  fecha,  ingeniero  Wakulski.  | 

I  El  7  de  febrero  siguiente  se  declaró  sin  efecto  el  mandato  con-  i 

i  tenido  en  el  artículo  6°  del  decreto  fecha   17  de  enero  anterior,  en  I 

que  se  disponía  el  sometimiento  á  juicio  de   Cilley,  en  razón  de  ha-  a 

ber  manifestado  éste  estar  llano  á  presentar  las  cuentas   y  compro-  | 

bantes  de  su  administración.  g 

El  28  de  octubre  de   1886,    se    nombre)    Superintendente   Admi-  | 
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O  nistrador  á  don  Alberto  Barreto,  en  reemplazo  de  Wakulski,  quien  con-  3 

i  tinuó  prestando  sus  servicios  en  el  Cuerpo  de  Ingenieros  del  Estado.  | 

é  De  conformidad  con  lo  establecido  en  la  cláusula  17*^  del  Contra-  4 

f:  to  de  Cancelación  de  la  Deuda  Externa,  el  21  de  enero  de  1890  se  fir-  | 

€^  marón  los  inventarios  de  la  línea  de  Lima  á  Ancón,  considerándola  co-  ¡^ 

&  mo  parte  integrante  del  Ferrocarril  á  la  Oroya,  por  el  ingeniero  Wa-  | 

S  kulski,  en  representación  del  Supremo  Gobierno,  el  ingeniero  Valdi-  ó 

g  zán,  por  los  Tenedores  de  Bonos  y  el  Administrador  de  la  línea  don  g 

0  Alberto  Barreto;  y  el  1"  de  febrero  fueron  presentados  para  su  aproba-  o 
^  ción,  la  que  tuvo  lugar  por  decreto  de  fecha  12  de  mayo  del  mismo.  | 
'j\  A  solicitud  del  Conde  Dunoughmore,  por  los  Tenedores  de  Bonos,  | 
%  el  Gobierno  reasumió  sus  derechos  sobre  la  sección  de  Ancón  á  Chancay,  % 

1  en  atención  á  que,  en  las  condiciones  en  que  la  encontrara,  no  podía  ser  ^ 
I  restablecida:  en  esta  virtud  se  dispuso  que  los  ingenieros  Wakulski  y  | 
c  Guevara,  procedieran  á  su  recepción  de  poder  de  los  dichos  Tenedores,  o 
p.  conforme  al  inventario  de  entrega  que  se  les  hizo,  poniendo  después  á  | 
c:-  disposición  del  Concejo  Provincial  de  Chanca}^  el  local  de  la  estación  h 
^  para  que  lo  destinara  á  escuela  ó  á  cualquier  otro  servicio  municipal,  | 
a  así  como  también  el  viaducto  de  Pasamavo.  Los  actos  practicados  k 
I  por  estos  comisionados,  así  como  la  facción  del  inventario  valorado  ^ 
5  de  todo  el  material  existente  en  la  sección  de  la  línea,  para  su  venta  | 
:::  en  renuite  público,  fueron  aprobados  por  Suprema  resolución  de  23  | 
¿  de  setiembre  de  1890.  En  dicho  remate  obtuvo  la  buena  pro  el  señor  % 
I  José  Cornejo.  % 
c  A  partir  de  esta  fecha,  todas  las  disposiciones  dictadas  para  el  m 
^  Ferrocarril  Central,  tienen  relación  con  la  sección  de  Lima  á  Ancón,  g 
D  que  es  la  que  se  halla  en  explotación;  de  modo  que  nos  limitamos  á  p 
I  consignar  aquí  dos  resoluciones  que  tienen  relación  con  la  sección  des-  | 
I  truída  de  Ancón  á  Chancay,  de  que  ha  seguido  en  posesión  el  Supre-  | 

Imo  Gobierno.  | 

Don  Estanislao  B.  Granadino  pidió  reconsideración  de  la  resolu-  % 

I  ción  fecha  9  de  noviembre  de  1895,  en  el  sentido  de  que  se  declarara 

I  ser  tJe  su  propiedad  el  ramal  que.  partiendo  do  la  antigua  línea,  llega  | 

I  á  su  fundo  ''Pasamayo'';  ó  que.  en   su  defecto,  se  le  reconociera  el  de-  g 

I  recho  de  preferencia  para  obtenerlo,  pagando  él  la  parte  proporcional  del  I 

g  precio  en  que  se  vendieron  á  don  José  Cornejo  todos  los  rieles  y  dur-  g 

I  mientes  de  la  expresada  línea.    Por  resolución  del  20  de  junio  de  18ÍMi,  % 

c  se  aceptó  el  pedido  y  se  reconsideró  la  expresada  resolución,  conce-  « 

I  diéndosele  el  plazo  de  3  meses  para  que  probara  su  derecho  sobre  ese  o 


f? 
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^?  ramal,  después  de  lo  cual  el  Gobierno  podría  disponer  lo  conveniente 

ó  en  vista  del  mérito  de  la   prueba. 

^  Finalmente,  el  4  de  julio  de  1902,  se  expidió  una  resolución  para 

ü  que  el  Ministerio  de  Hacienda  dispusiese  lo  conveniente  á  la  cancela- 

^  ción  de  la  hipoteca  constituida  por  don  Adriano  Bielich,  á  favor  del 
Estado,  para  responder  por  los  valores  que  recibió  cuando  fué  Admi- 

g  nistrador  del  Ferrocarril  de  Lima  á  Chancay,  desde  el  11  de  febrero  de 

8  1878  hasta  el  1^  de  mayo  de  1880;  fecha  en  que  se  rescindió  el  contra- 

^  to  celebrado  al  efecto  el  2G  de  enero  de  aquel  año,  dejándose  en  sus- 

t\  pensó  el  pago  de  su  crédito  por  S.  8,923. 
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OJIO  antecedentes  en  la  liistoria  de  es^te  Ferrocarril,  se  pueden 
citar:  el  decreto  de  20  de  julio  de  1S25,  la  ley  de  27  de  agosto  do 
lé5S,^el  decreto  de  17  do  diciembre  de  1859  y  la  resolución  legislativa  de 
11  de  aliril  de  1861,  *jue  autorizaban  la  construcción  de  un  ferroearril 
entre  Lima  y  el  valle  de  Jauja;  recomendándose  por  otra  de  30  de  mar7.o 
del  año  de  1877,  la  ejecución  de  los  estudios  que  se  habían  iniciado  has- 
ta entonces. 

Como  la  ley  de  8  de  noviembre  de  1864,  había  facultado  al  (io- 
bierno  para  que  garantizase  un  interés  mínimo  de  7%  anual  sobre  los 
capítalee  que  se  invirtiesen  en  la  construcción  de  vías  férreas,  una  vez 
demostradas  satisfactoriamente  8u  utilidad  y  practicabilidad,  don  Enri- 
que Meiggs  propuso,  en  noviembre  de  1868,  que  realizaría  á  su  costo  los 
estudiuB  del  proyectado  ferrocarril  entre  Lima  y  Jauja,  dentro  del  pía* 
I50  de  8  meses  y  con  intervención  de  un  ingeniero  del  Estado;  estudios 
que  pondi'ía  á  su  disposición  para  que  contratase  la  construcción  con  él 
ó  con  cualquier  empresario^  en  la  inteligencia  de  que  se  le  abonarían 
los  gastos  que  hiciere,  si  otro  fuese  el  constructor.  Se  aceptó  esta  pro- 
posición^ se  dio  á  la  línea  proyectada  el  nombre  de  «Ferrocarril  Cen- 
tral Trasandinot  y  se  declaró  que  los  estudios  debían  comprender  tu- 
das las  ramificaciones  que  lo  completasen. 

El  empresario  encomendó  la  obra  al  ingeniero  Malinouski,  quien 
presentó  el  3  de  abril  de  1869  el  trazo  preliminar  y  el  presupuesto  as- 
cendente á  S.  27.GOO,lKXl 

Para  el  trazo  definitivo  fué  comisionado  el  ingeniero  don  Pedio 
MarKo,  á  quien  se  encargó  que  procediese  de  acuerdo  con  el  empresaríi». 
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e  Concluido  este  trazo,  se  pidieron  propuestas  por  116  días^  venci- 

%    dos  los  cuales,  las  que  se  presentaron,  fueron  examinadas  por  una  co- 
misión compuesta  de  don  Federico  Blume,  Felipe  Arancivia  5^  Walter 


ü 

o    S.  Morris 

o 

o 
es 
o 


%  Blume  expuso  que  nada  podía  asegurar  sin  ver  el  terreno  y  con- 

o    vencerse  personalmente  de  que  los  obstáculos  se  habían  salvado  del 

mejor  modo;  pero,  opinó,  que  debía  ser  preferido  Meiggs,  por  haber 

a    construido  otros  ferrocarriles. 

o 

o  Arancivia  y  Morris,  informaron  que  no  debía  tomarse  en  conside- 


Ü 


I  ración  la  propuesta  de  Christiam,  ni  las  dos  primeras  de  Montero  &  Co. 

I  y  que  comparada  la  tercera  con  la  de  don  Enrique  Meiggs,  debía  pre- 

g  ferirse  la  de  este  iiltimo. 

S  Todos  estos  antecedentes  pasaron  en   11  de  agosto  á  otra  comi- 

g  sión  compuesta  de  don  Bernardo  líoca  y  Garzón,  Juan  M.  Goyeneclie 

%  y  Daniel  Ruso,  encargada  de  formular  el  proyecto  de  contrato.     En 

f  tales  circunstancias,  don  Juan  A.  García  y  don  Pablo  Sacio,  inanifes- 

c  taron  que  habían  descubierto  una  nueva  vía  y  que  llevando  por  ella 

^"5  el  ferrocarril,  abonaría  el  Estado  de  4  á  6  millones  menos:  y  pidieron 

I  una  prima  de  S.  260,000  por  el  descubrimiento. 

é 

i  Como  la  solicitud  de  García  y  Sacio  fué  tomada  en  consideración, 

I  declarando  que  Montero  y  Meiggs  debían  estudiar  la  nueva  vía — 28 

I  de  setiembre  de  1868. — Christiam  solicitó  que  también  se  le  acordase 

ó  las  mismas  ventajas  que  á  Meiggs  y  Montero,  para  buscar  una  nueva 

%  línea  del  Callao  á  la  Oro3^a.     El  (robierno  accedió  al   pedido. 

%  Este  incidente  retardó  el  proyecto  de  contrato  que,  al  íin,  fué  ele- 

I  vado  al  Ministerio  de  Gobierno,  con  un  oficio  en  que  la  comisión  ex- 

I  plicó  las  razones  justificativas  del  proyecto. 

I  Se  pidió  vista  al  Fiscal  señor  Ureta,  quien  opinó  sería  preferible 

i  la  propuesta  de  Montero,  si  se  llenaban  las  condiciones  que  él  agregó 

i  y  que,  en  caso  contrario,  estaba  por  la  propuesta  de  Meiggs. 

i  Este  manifestó  en  seguida — 10  de  diciembre  de  186Í) — que  acep- 

I  taba  el  proyecto  de  contrato  formulado  por  la  comisión  de  comercian- 

i  tes,  rectificado   por    el   Fiscal;  pero  con  algunas    modificaciones  que 

I  expuso. 

i  Montero  Hermanos  no  aceptaron    las  modificaciones  del  Fiscal. 

I  Lo  mismo  hizo  más  tarde  Meiggs. 

I  Entonces  se  expidió  el  decreto  de   18  de  diciembre  de   18()!),  en 

I  que  se  aceptó  la  propuesta    de    este    empresario,  en  los  términos  y 

i  condiciones  siguientes: — Que  el  ferrocarril  sería  construido  conforme 

i 
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I  al  plano  y  trazo  del  ingeniero  Malinouski;  que  se  tuviese  como  par- 
^  te  integrante  del  contrato,  el  decreto  de  convocatoria — 22  de  marzo  del 
^,  69 — en  que  se  determinaron  las  especificaciones  relativas  á  la  forma- 
t  ción  del  camino,  vía,  estaciones  en  el  Callao,  Lima,  San  Pedro-Mama 
g  y  La  Oroya  y  las  demás  intermedias  y  5  paraderos,  cuyos  sitios  de- 
terminaría el  Gobierno  y,  por  último,  el  material  rodante.  Que  la  obra 
se  entregaría  al  Gobierno  á  los  6  años,  contados  después  de  49  días 
de  firmada  la  escritura.  Que  el  precio  de  la  línea  entre  el  Callao  y 
Oroj^a  sería  de  S.  22.000,000  en  bonos,  con  un  interés  de  6%  al  año 
I  y  un  fondo  de  amortización  acumulativo  de  2%,  comenzando  aquella 
I  10  años  después  de  la  emisión.  Que  los  bonos,  que  deberían  llevar  la 
I  firma  de  los  comisionados  de  los  contratantes  y  la  fecha  del  contrato, 
I  se  emitirían  en  el  Perú,  Londres,  París,  New  York  y  Franckfort, 
I  determinándose,  según  acuerdo,  la  redacción,  forma,  series,  hipoteca, 
^  cambios  y  demás  condiciones  de  la  emisión,  pago  de  intereses  y  amor- 
ío tización.  Que  el  precio  sería  pagado  en  esta  forma:  el  valor  de  las 
¿  facturas  por  materiales  y  equipo,  en  el  acto  de  su  presentación; 
I  S.  7.0(X),000  con  G%  de  interés  anual,  en  vales  provisionales  girados 
I  por  la  Dirección  de  Contabilidad  contra  la  Caja  Fiscal  de  Lima,  que  se 
^  depositarían  40  días  después  de  otorgada  la  escritura,  para  atender  á 
I  los  primeros  gastos;  y  el  resto  satisfecho  mensualmente  en  proporción" 
¿  á  los  trabajos  que  se  ejecutasen,  previa  presentación  de  certificados 
I  del  ingeniero  inspector  de  la  obra.  Que  el  Depositario  de  los  bonos 
í  llevaría  una  cuenta  corriente  entre  el  Gobierno  y  el  Contratista,  la 
-i  cual  se  liquidaría  cada  (5  meses.  Que  el  Ministerio  de  Hacienda  ex- 
I  pediría  órdenes  de  pago,  en  el  acto  en  que  se  presentasen  los  ccrtifi- 
I  cados  de  trabajo,  deduciendo  de  cada  uno  10%  hasta  completar 
I  S.  1.000,000,  para  garantizar  el  cumplimiento  del  contrato.  Que  ese 
I  10%  retenido,  sería  devuelto  cuando  terminaran  las  responsabilidades 
¿^  del  contratista  y  que,  mientras  tanto,  ganaría  interés.  Que  no  po- 
I  dría  haber  tráfico  entre  Lima  y  Callao,  mientras  durase  el  privile- 
I  ^io  concedido  á  los  sucesores  de  Candamo,  en  la  línea  que  une  am- 
5  bos  puntos.  Finalmente,  las  otras  condiciones  estipuladas  en  el  con- 
I     trato  del  Ferrocarril  de  Moliendo  á  Arequipa. 

I  Este  contrato  fué  aceptado  por  Meiggs,  lisa  y  llanamente,  el  23 

f     de   diciembre  de  1869,  y  se  mandó  elevar  á  escritura  pública. 
g  Pocos  días  después,  el  20  de  enero  de   1870,  se  ordenó  que  los 

i     Prefectos  de  Lima  y  el   Callao    expropiasen,    conforme  á  la  ley,  los 
I     terrenos  necesarios  para  la  línea:    el    31    de    ese    mismo    mes,    que 

í  « 
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I  una  comisión  de  ingenieros  formase  el  trazo  de  la  ramificación  que  S 

I  debía  partir  del  punto  más  conveniente  del  ferrocan-il,  hasta  Chan-  | 

I  chamayo;  j''  el  9  de  febrero,   á   solicitud   de    Meiggs,  que  el  jefe  de  | 

I  dicha  comisión  interviniese  en  los  estudios  de  las  otras  ramificacio-  | 

i  nes,  que  el  empresario  debía  pra,cticar  conforme  al  decreto  Supremo  I 

I  del  22  de  setiembre  de  1868.  | 

I  Igualmente  se  nombró  Inspectores,  el  13  de  febrero,  para  la  ad-  | 

fe  quisición  de  materiales  en  Inglaterra,  á  don    Eduardo  Woods   y  en  | 

I  Estados  Unidos  á  don  Walter  Evans;  para  vigilar  los  trabajos  en  la  | 

i  sección  del  Callao  á  Piedra-Parada,  á  don  Pedro  Marzo  y  se  reservó  ¿ 

I  para  después  el  nombramiento  del  de  la  2^  sección  hasta  la  Oroya.  | 

I  Se  dispuso  que  los  bonos  se  emitieran  en  número  de  60,000,  por  | 

I  S.  27.600,000,  precio  del  ferrocarril,  que  se  dividirían  en  series.  | 

I  El  Gobierno  se  impuso  la  obligación  de  proporcionar  anualmen-  | 

I  te,  desde  1880,  la  suma  de  £  1 10,400  para  la  amortización  que  debía  I 

I  efectuarse  en  30  de  junio  y  31  de    diciembre,  aumentando  en  cada  | 

I  semestre  los  intereses  de  los  bonos  amortizados  en   los  anteriores  y  | 

i  se  reservó  la  facultad  de  aumentar  también,  cuando  le  conviniera,  el  i 

I  fondo  de  amortización  y  amortizar  extraordinariamente  ó  reembolsar^  | 

é  á  la  par,  todos  los  bonos  existentes.  i 

i  Los  bonos  estaban  garantizados  con  hipoteca   general  de  todas  | 

I  las  rentas  y  bienes  de  la  Nación,  la  especial   de    los    productos   so-  | 

i  brantes  del  guano,  cubiertas  las  obligaciones  que  lo  gravaban  de  ante-  | 

i  mano,  y  las  rentas  de  las  Aduanas  de  la  República.  | 

I  Los  depositarios  nombrados  en  Lima  en    19  de  febrero  de  1870,  % 

I  fueron:  El  Banco    del  Perú  para  S.  2.500,000;  el  de    Londres    para  | 

I  igual  cantidad  y  el  de  Lima  para  S.  2.000,000;  y  por  cuanto  aún  no  S 

i  estaban  extendidos  los  títulos,  se  ordenó  que  dichos  depositarios  abrie-  | 

i  sen  á  Meiggs  una  cuenta  corriente,    en   que   le  abonarían  todas  las  i 

I  partidas  que  tuviese  derecho  de  cobrar,  en  vista  de  los  certificados  | 

é  correspondientes.  i 

I  En  estas   circunstancias   llegó  á  Lima  la  representación  de  los  | 

%  vecinos  de  Huancayo,    que   pedían   que   la   ramificación   proyectada  | 

I  para  Jauja  llegase  hasta  aquella  ciudad.  | 

I  También  se  hicieron  algunas  modificaciones  el  27  de  marzo  de  1 

I  1870  en  lo  establecido  con  relación  á  los  bonos. 

I  Algunos  meses  más  tarde — 4  de  junio  del  mismo  año — se  orde- 

I  nó  que  los  ingenieros  encargados  de  estu4iar  la  prolongación  del  ferro- 

S  carril  hasta  Jauja,  Pasco  y  Ayacucho,   atravesando  el  departamento 
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de  Huancavelica,  tuvieran  presente  que  Huancayo  era  una  de  las  prin-  g 

cipa  les  poblaciones  por  donde  debería  pasar  la  línea  ó  terminar  en  ella.  | 

Por  aquella  época  el  Ministro  de  Hacienda  y  el  Contratista,   con-  g 

vinieron  en  modificar  el  contrato  vigente — 6  de  julio   de  1870.  | 

Habiendo  llegado  la  línea  hasta  San  Pedro-Mama,  creyeron  algu-  | 

nos  que  era  conveniente  servirse  de  ella  y  habiéndose  oído  al  ingeniero  o 

inspector,  éste  opinó — 31  de  enero  71 — que  no  se  entregase  al  público,  | 

oficialmente,  el  ferrocarril,  ni  aún  cuando  llegase  á  Cocachacra;  pero  4 

que  mediante  un  arreglo  con  el  constructor,  podía  conseguirse  que  el  | 

público  se  aprovechase  de  él  sin  estorbar  el  progreso  de  los  trabajos.  § 

En  consecuencia,  el  9  de  febrero  de   1871,  se  permitió  la  explota-  | 

ción  de  la  línea  hasta  Cocachacra  con  sujeción  á  una  tarifa  que  se  i 

fiijó  y  abonando  al  Estado  S.  2,000  mensuales.  | 

En  setiembre  del   mismo  año,  la  locomotora  llegaba  hasta  San  % 

Bartolomé  y  según  informes  del  constructor,  sólo  faltaban  76  millas  g 
para  completar  la  línea. 

Se  acordó,  además,  que  «Dreytfus  Hnos.  y  C-'»  se  constituyesen 
deudores  mancomunados  por  los  S.  6.000,000  anticipados  y  sus  in- 
tereses: que  el    Gobierno  no   invertiría  los  S.  46.788,067'96  sino  en 

la  construcción  de  dichos  ferrocarriles,  para  cuyo  efecto,  la  casa  de  I 

4iT)reyftus  Hnos.  y  C°»,  emisora  del  empréstito  y  depositaría  de  los  | 

bonos,  abriría  al  Gobierno  una  cuenta  denominada  «del  Ferrocarril  § 

del  Callao  á  la    Oroj^a  y  del  de    Arequipa  á  Puno»  á  cuyo    Haber  | 

abonaría  la  suma  anterior,  aplicando  al  Debe  los  pagos  por  trabajos  I 

y  materiales;  y  que  el  Gobierno  mantendría  el  compromiso  contraído  p 

entre    Meiggs    y    «Dreyñus    Hnos.    y    C"»    para  el  giro  de  letras  é  t 

introducción  de  metálico.  | 

El  precedente  acuerdo  fué  aprobado  por  el  Gobierno — 7  de  julio  | 

de  1870 — y  previa  notificación  que  hizo  el  escribano  Suarez,  al  fiado  | 

y  fiador,  fué  elevado  á  escritura  pública.  í 

Por  el  mismo  tiempo  informó  el  constructor  que  había  concluí-  | 

c     do   08  millas  de  terraplén  y  cortes;  que  se  trabajaban  cinco  túneles,  I 

i     un   viaducto  y  dos  puentes,  que  demandaban  un  año  de  construcción,  % 

t    para  que  la  locomotora  llegase  á  Matucana.  i 

O              También  propuso,  refiriéndose  á  dos  resoluciones  Supremas,  una  § 

de  22  de  setiembre  de  1868,  y  otra  de  31  de  enero  de  1870,  que  se  | 

le  autorizase  para  practicar  los  estudios  de  las  ramificaciones  hasta  el  | 
Cen-o  de  Pasco,  Ayacucbo  y  puntos  navegables  de  los  afluentes  del 
Amazonas.     La  propuesta  fué  aceptada  (19  de  enero  de  1872  exclu- 
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yendo  la  ramificación  para  Ayacucho,  porque  j^a  estaban  terminados)  % 

con  las  condiciones  siguientes:    Que  los  estudios  se  harían  por  sec-  ^ 

ciones  á  costo  de  Meiggs  y  con  intervención    de  los  ingenieros  que  o 

nombrase  el  Gobierno.  Que  terminados  los  de  cada  ramificación,  fue-  ¿ 

sen  puestos  á  disposición  del  Gobierno  los  planos  y  demás  datos  pa-  % 

ra  que  hiciera  de  ellos  el  uso  que  creyera  conveniente.  Que  el  coste  g 

de  los  estudios  avaluados  por  el  ingeniero  del  Estado  y  el  de  Meiggs,  | 

serían  abonados  á  éste  en  caso  de  que  él  no  fuese  el  constructor  de  S 

las  ramificaciones;  que  siéndolo,  dicho    coste    se    consideraría    como  2 

parte  del  precio  de  las  ramificaciones.  | 

De  este  contrato  se  extendió  escritura  pública — 9  de  febrero  de  S 

1872 — ante  el  escribano  Suárez,  por  don  Rafael  de  Izcue  en  representa-  S 

ción  del  Estado  y  por  Meiggs.  % 

Al  mismo  tiempo  que  se  trataba  de  la  plantificación  del  telégrafo  g 

«í^  mandó  que  se  rematase  ante  la  Junta  de  Almonedas — 3  de  febrero  % 

de  1872 — el  arrendamiento  de  la  línea  de  Lima  á  San  Bartolomé,  por  ;;^ 

2  años  forzosos,  por  S.  50,000  anuales  de  renta,  pagaderos  por  ti'imes-  % 

tres  adelantados  y  tarifas  como  parte  integrante  del  contrato.  ^ 

Después  del  proyecto  de  subasta    se    dispuso — 2  de  octubre  de  % 

1872 — que,  del  material  rodante  de  esta  línea,  sé  diesen  á  Montero  Her-  | 

manos  los  carros  que  necesitase  para  el  de  Iquique,  con  la  obligación  % 

de  devolverlos  á  los  8  meses;  y  se  aplazó  para  más  tarde  decidir  quién  | 

debía  soportar  los  daños  causados  por  un  derrumbe  en  Matucana:  si  el  % 

Gobierno  ó  el  Constructor,  el  cual,  con  tal  motivo,  hizo  presente  que  o 

la  parte  de  la  línea  que  había  sido  cubierta  por  el  derrumbe,  estaba  % 

terminada  8  meses  antes  y  que  el  siniestro  liabia  sido  ocasionado  por  | 

las  filtraciones  de  las  aguas  de  regadío  que  pasaban  por  una  altura  de  % 

1  milla.  S 

A  los  18  meses  del  acontecimiento — 3  de  marzo  de  1874 — se  hi-  § 

zo  el  plano  y  perfil  de  una  línea  provisional  que  el  empresario  se  pro-  | 

puso  construir  para  reemplazar  la  que  había  destruido  el  derrumbe.  % 

El  Gobierno  y  el  empresario  convinieron  el  3  dé  junio  del  mismo  | 

año,  aplicar,  del  modo  más  provechoso,  los  fondos  disponibles  entonces  | 

al  pago  do  los  materiales  comprados  y  á  los  trabajos  hechos.  | 

El  22  de  julio  de  1877  se  le  confirió  autorización,  previo  informe  c| 

de  la  Junta  Central  de  Ingenieros,  para  que  en  el  Callao  se  llevase  la  | 

línea  desde  el  Muelle  y  Dársena  hasta  los  depósitos  de  Bellavista,  acor-  i 

dando  con  la  Empresa  del  Ferrocarril  Inglés  las  medidas  conducentes  á  | 

evitar  todo  accidente  que  pudiera  provenir  del  cruzamiento  de  ambas  @ 

!            i 
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o  líneas.  Igual  facultad  se  le  dio  el  27  del  misino  mes  para  que  uniera 
g  el  FeíTOcarril  Central  con  la  línea  de  la  Aduana,  atravesando  la  calle 
g     del  Muelle. 

g  Por  los  decretos  del  12  y  14  de  enero  de  1877,  se  aceptaron  las 

o  propuestas  que  don  Enrique  Meiggs  hizo  para  concluir  varios  ferro- 
o  carriles,  entre  ellos  el  Central  Trasandino  v  hacer  un  socavón  en  el 
'¿  Cerro  de  Pasco;  y  se  le  reconoció  el  derecho  de  formar  una  sociedad 
o  que  asumiera,  previa  aprobación  del  (lobierno,  los  derechos  y  obliga- 
g  ciones  resultantes  del  contrato  que  se  redujo  á  escritura  pública  el  3 
^     de  febrero  siguiente. 

c  Muerto  Meiggs,  don  Juan  Jacobo  Backus,  Nicanor  Meiggs,  En- 

2^  rique  Meiggs,  Alejandro  R.  Roberon  y  Guillermo  E.  Rusch,  como 
:  miembros  del  Directorio  Ejecutor  de,  los  contratos  que  había  celebra- 
■-  do  el  difunto  con  el  Gobierno,  constituido  por  la  cláusula  27^  del  tes- 
tamento de  Meiggs,  transfirieron  los  contratos  relativos  á  la  adminis- 
>  tración  del  ferrocarril  de  la  Oroya,  su  prolongación  al  Cerro  de  Pasco, 
perforación  del  socavón  y  explotación  del  Mineral  y  del  Ferrocarril  de 
;     Pasco,  á  la  «Compañía  del  Ferrocarril  de  la  Oroya  y  Mineral  de  Pas- 

co)> — 21  de  mayo  de   1878. 
¿  El  23  de  agosto  de  1878,  don  Carlos  Watson,  en  calidad  de  Ge- 

rente Director  de  la  Compañía  del  Ferrocarril  de  la  Oroya  y  Mineral 
/     de  Pasco,  presentó  un  plano  y  presupuesto,  por  la  suma  de  S.  27,000, 
;    de  la  obra  que  debía  hacerse  en  el  pueblo  de  Matucana,  para  impedir 
■^     que,  en  lo  sucesivo,  se  repitiesen  los  daños  ocurridos  en  febrero  y  mar- 
c     zo  de  ese  año;  el  plano  y  presupuesto  pasaron  á  la  Junta  Central  de 
Ingenieros,  la  cual  los  devolvió  al  Ministerio,  reproduciendo  el  informe 
del  ingeniero  Habich,  Inspector  entonces  del  ferrocarril  de  la  Oroya  — 
12  de  setiembre  de  1878. 

A  los  dos  años — abril  13  de  1880 — don  Juan  G.  Meiggs,  en  re- 
¿  presentación  de  la  citada  compañía,  propuso  al  Gobierno  un  proyecto 
S  de  contrato  para  la  prolongación  del  Central,  desde  Chicla  hasta  la 
9  Oroya  y  de  aquí  al  Cerro  de  Pasco,  la  perforación  del  socavón  de  Ru- 
i  millana  y  el  laboreo  de  las  minas  de  dicho  asiento  mineral,  bajo  nu- 
ií    merosas  condiciones. 

í  La  propuesta  de  don  Juan  G.  Meiggs,  fué  aceptada — 13  de  abril 

de  ese  año — reconociéndolo  como  á  representante  de  dicha  Compañía 
I  y  declarando  que  si  durante  la  ejecución  del  contrato  se  produjese 
g  en  el  país  carbón  y  los  demás  artículos  que  se  exceptuaban  del  pago 
f    de  los  derechos  de  Aduana  y  el  (íobierno  creyese  necesario  gravar  la 
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.'  introducción  de  esos  artículos,  quedarían  comprendidos  en  la  imposi- 

j  ción  que  se  estableciese.     También  se  declaró  que  quedaba  sin   valor 

}  ni  efecto  el  contrato  de  3  de  febrero  de   1877  ó  cualquier  otro  antes      J 

■\  celebrado.  i 

.'  Por  dicho  contrato,  don  Enrique  Meiggs  se  había  obligado  á  con-      !• 

1  el uír  el  ferrocarril  del  Callao  á  la  Oroya,  prolongarlo  después  basta  el     --i 

¿  Cerro  de  Pasco  y  hacer  en  este  mineral  el  socavón  de  que  trata  la  ley  de      > 

i  24  de  mayo  de  1871,  buscando,  por  supuesto,  los  fondos  necesarios,  que      > 

>  se  calcularon  en  S.  2.400,000:  1.800,000  para  el  ferrocarril  hasta  Pasco 

j  i 

'\  y  600,000  para  el  socavón  }'  explotación  de  las  minas.     El  Gobierno      | 

i  garantizó  sobre  ese  capital  el  7y¿  de  interés  al  año,  pagaderos  por  tri-      :! 

:^  mestres  vencidos  y  el  contratista  se  impuso  la  obligaciihi    de    cons-      7 

■;  ti'uir  el  Ferrocarril  de  la  Oroya  al  Cerro,  conforme  á  los  planos  del  in-      ? 

%  geniero  don  Fi'ancisco  Paz  Soldán,  que  había  calculado  el  costo  en      : 

?  S.    5.800,000,    á    los    cuales  la  Junta    Central  de  Ingenieros    agregó     ,; 

■*  S.   120,000;  y  concluir  toda  la  línea  del  Callao  al  Cerro  de  Pasco  en  4     ^i 

■■:  años,  contados  desde  que  se  firmase  la  escritura  de  contrato.  ^; 

:  Pocas  son,  pues,  las  diferencias  que  ha}' entre  el  contrato  de  3  de     ■> 

:l  febrero  de  1877  y  el  de   13  de  abril  de   1880.  • 

.;  Por  resolución  del  3  de  junio  de  1884,  se  declaró  que  eran  de  res- 

■'i  ponsabilidad  de  la    empresa  no  sólo  los  derrumbes  que  acababan  de 

:;  acaecer  en  San  Juan  y  la  Esperanza,  sino  también  los  que  en  adelan- 

'  te  tuvieran  lugar  en  la  sección  no  recibida,  por  construcción  defec- 

%  tuosa,  fundada  en  incumplimiento  del  contrato  de  18  de  diciembre  de 

o  1869;  se  le  declaró  además  responsable  por  los  daños  y  perjuicios  que 

:;  sufriera  el  Estado  con  la  interrupción  del  tráfico,  ocasionado  por  de-  ' 

J  rrumbes  que  no  reconocieran — como  este — otra  causa  que  el  descuido 

^  de  la  empresa.     El  Gobierno  se  reservaba  el  derecho  de  hacer  efecti- 

'?  vas  esas  responsabilidades,  adoptando  las  medidas  convenientes. 
;i  El  9  de  ese  mismo  mes  y  año,  fueron  aprobadas  las  tarifas  presen- 

j  tadas  por  el  Gerente  del  Ferrocarril,  con  las  siguientes  modificaciones: 

i  El  Gobierno  sólo  pagaría  el  60%  de  lo  señalado  en  ellas  y  la  empresa 

o  estaba  obligada  á  presentar  las  de  trenes  extraordinarios.  ;■ 

-:  Don  Miguel  P.  Grace,  como  cesionario  de  los  derechos  de  la  Com- 

:■  pañía  del  Ferrocarril  de  la  Oroya   y  Mineral  de  Pasco,  se  presentó     : 

3  al  Gobierno  solicitando  modificación  de  los  contratos  vigentes,  de  que     f 

'r'^  se  hallaba  en  posesión,  en  los  términos  de  un  proyecto  de  contrato,     J?; 

;^  que   no  es  del  caso   extractar  y  el  Gobierno  considerando  que  era  in-    | 

' ;  dispensable  la  terminación  de  la  línea  del  Ferrocarril  del  Callao  á  la    ;^I 
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Oiwa,  continuarla  hasta  el  Cerro  de  Pasco  y  ejecutar  las  demás  obras    | 

%  relativas  al  socavón  y  explotación  de  las  minas,  decretó  en  2(>  de  fe-    | 

;  brero  de   1885,  apoyado  en  las    resoluciones    autoritativas  de  28  de    g 

y  abril  del  73  y  28  de  mayo  v  8  de  julio  del  75,  la  aprobación  en  todas    | 

^  sus  partos  de  la  propuesta  presentada  por  Grace,  en  atención  á  que  el    g 

;  Estado  no  estaba  en  condiciones  de  llevar  á  cabo  todas  esas  obras  con    e 
capitales  de  empresas  extranjeras,  sin  que  éstas  corrieran  á  cargo  de  la    ^< 

;:  parte  ya  ejecutada  entre  Callao  y  Cliicla.    Desde  entonces  quedó  es-    | 

7  tipulado  que  al  vencimiento  de  los  99  anos  fijados  en  dicho  pro3'ecto,    ^ 

[  el  Gobierno  entraría  en  posesión  del  Ferrocarril  del  Callao  á  la  Oroya    | 
3'  Cerro  de  Pasco,  del  socavón  y  demás  obras  accesorias  de  uno  y  otro,    g 

::  sin  gravamen  ni  responsabilidad  alguna  y  todo  en  perfecto  estado  de    | 

[  servicio,  según  lo  pactado  en  el  anterior  contrato.  [ 

;-  El  Congreso  promulgó  el  2tí  de  noviembre  de   1886  la  lej^  dic-    o 

f  tada  el  25  de  octubre  anterior,  mandando  que  el  Ejecutivo  procediese    ^ 

I  á   recuperar  administrativamente  y  l)ajo  prolijo  inventario  valorado,    íj 

i  el  Ferrocarril  de  la  Orova  y  el  del  Cerro  de  Pasco,  las  lumbreras,  so-   ^ 

\  cavones  y  bombas  de  desagüe,  en  vista  de  no  haber  aceptado  las  obser-    h 

I  vaciones  con  que  la  devolviera  el  7  de  ese  mes.  Esa  ley  disponía,  por   % 

i  otra  parte,  que  una  vez  lecuperados,  procediera  á  administrarlos  en   S 

r  la   mejor  forma;  que  hiciera  efectivas,  por  las  vías  legales,  las  respon-   | 

':  sabilidades  en  que  hubiera  incurrido  don  Enrique  Meiggs,  ó  sus  repre-   ¿ 

{.  sentantes,  por  inejecución  del  contrato  de  3  de  febrero  de  1877;  que   | 

[  exigiese  cuenta  documentada  sobre  la  administración  del  ferrocarril   i 

!  de  la  Oro^^a  y  decidió  que  todos  los  contratos   ó   arreglos  que  cele-   | 

\  brase  el  Gobierno,  en  cumplimiento  de    la   ley,    quedaban   sujetos  á  I 

*"  su  aprobación.  g 

^  El  13  de  agosto  de  1887  y  á  solicitud  de  la  empresa  del  ferro-   I 

r  carril,  el  Gobierno  declaró  que  tenía  derecho  á  que  se  descontara  de  | 
los  plazos  estipulados  en  el  contrato  vigente,  todo  'el  tiempo  que  per-  I 
maneció  interrumpida  la  línea  entre  Lima  y  Chicla,  por  razón  de  la  | 

^-  guerra  civil,  nombrándose  al  ingeniero  Eléspuru,  para  que  en  unión   I 

t  del  administrador  de  la  línea  de  Ancón  computaran  ese  tiempo.  | 

f:  Nuevamente  el   16  de  abril  de   1889,  se  aprobó  un  contrato  a^  g 

%  referendum,    entre  el   Gobierno  y  don   Miguel  P.  (hace.     Entre  los  | 

;'  muchos  fundamentos  de  ese  arreglo,  se  hacían  valer  las  circunstan-  £ 

i-  cías  de  que  habiéndose  destruido  el  puente  de  Verrugas  y  producí-  | 

r:  dose  serios  derrumbes  en    la    sección    Lima    á    Chicla.    era    un    de-  é 

'■  ber  del  Gobierno  procurar,  por  todos    los   medios  posil)les,  su  innie-  r 
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I 

diata  reparación  y  reconstrucción,  para  evitar  su  ruina  total  y  con-  ¿ 

seguir  el  restablecimiento  del  tnifico,  no  sólo  por  las  exigencias  del  5> 

servicio  sino  para  amparar  las  fortunas  privadas  de  toda  aquella  zo-  o 

na.     Que  las  circunstancias  del  Erario  y  las  especiales  condiciones  del  g 

Gobierno,  no  le  permitían  asumir  la  administración  de  la  línea  ni  aten-  ;2 

der  por  sí  á  la  reconstrucción    de    la    sección    destruida;  y  concluía  o 

declarando  en  vigencia  el  anterior  contrato  presentado  por  Grace,  con  g 

algunas  otras  adiciones  que,  en  resumen,  no  constituía  otra  cosa,  que  el  g 

I    contrato  que  después  se  llevara  á  cabo.     Por  esta  razón  y  porque  el  S 

I     Senado  lo  devolvió  sin  aprobarlo,  considerando  que  constituía  un  es-  :" 

I    torbo  para  la  discusión  y  terminación  del  arreglo  con  los  Tenedores  í; 
I    de  Bonos,  que  se  hallaba  en  gestación,  no  copiamos    aquí  sus  cláu- 
p    sulas  y  adiciones. 
g             Los  miembros  de  la  Sociedad  Nacional  de  Agricultura  y  Minería, 

0  en  representación  de  la  Empresa  lunera  y  del  Ferrocairil  del  Callao  o 
':'  al  Cerro  de  Pasco,  propusieron  otro  arreglo — ad  iTfeirndmn,  también —  í; 
%  relativo  á  la  manera  3' forma  de  atender  al  restablecimiento  del  tráfico,  ? 
?;    por  aquella  vía  férrea,   entre  San  Bartolomé  y  Chichi.     Por  esa  pro-  $• 

puesta,  la  Empresa  Minera  y  el  Ferrocarril  se  obligaban  á  continuar  las  % 

\  reparaciones  que  se  emprendieran  con  arreglo  al  anterior  contrato  de  \i 
%    IG  de  abril,  los  que  fueron  suspendidos  por  haber  quedado  sin  efecto. 

fe    El  gasto  extraordinario  que  ocasionase  á  la  empresa  el  trasporte  por  í-: 

1  el  paso  provisional  de  Verrugas — ya  que  no  les  era  posible  el  esta-  f 
%  blecimiento  de  un  puente  nuevo,  por  costoso — se  fijaría  por  medio  o 
g  de  una  tarifa  especial  entre  el  Gobierno  y  ella,  que  sólo  subsistiría  % 
I    mientras  se  estableciese  definitivamente  el  tráfico  por  el  puente.  ?; 

La  Empresa  recibiría  en  parte    de  pago  de  lo  que  el  Gobierno  o 

le  adeudaba,  por  créditos  reconocidos  3^  mandados  pagar,  la  suma  de  g 

S.  90,000  que  el  Banco  del  Callao  ofrecía  entregarles  para  emplear-  S 

I    los  en  esas  reparaciones,  á  condición  de  recibir  un  8%  de  interés  anual,  S 

i    de  los  propios  fondos  de  la  empresa:   siempre  que  ella  quedase  defi-  S 

I    nitivamente  en  posesión  de  la  línea  con  arreglo  á  sus  contratos;  si  por  % 

i    algún  convenio  especial  debiese  continuar  en  dicha  posesión;  ó  si  la  o 

I    línea  pasase  á  poder  de  los  Tenedores  de  Bonos.  Este  arreglo  fué  apro-  | 

i    bado  por  Suprema  resolución  de  lü  de  setiembre  de   1889.  % 

I             El   17    de    diciembre  de  1889.  don  Miguel  P.  (rrace,    mediante  g 


I    su  personero  el  doctor  Emilio  A.  del  Solar,  hizo  traspaso  á  los  citados     %. 
©    Tenedores  de  todos  sus  derechos  }''  acciones,  derivados  de  su  contrato*    9 
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cretado,  con  fecha  19  de  febrero  de  1889,  que  esos  Tenedores  estaban  | 
eu  la  obligación  de  hacer  los  arreglos  necesarios  con  los  contratantes  | 
ó  explotadores  de  las  líneas  que  se  les  cedían;  obligación  ratificada  | 
después  por  la  cláusula  17^  del  Contrato  de  Cancelación  de  la  Deuda  | 
Externa;  transferencia  que,  elevada  á  escritura  pública  el  1 7  de  enero  © 
de  1890,  fué  aprobada  por  decreto  del  día  siguiente.  | 

En  armonía  con  lo  estipulado  en  el  Contrato  de  Cancelación  de  | 
la  Deuda  Externa,  de  11  de  enero  de  1890,  pasó  á  poder  de  los  Te 
nedores  de  Bonos,  por  60  años,  el  Ferrocarril  del  Callao  á  la  Oroya —  o 
concluido  sólo  hasta  Chicla — previo  inventario  valorizado  suscrito  en 
Lima  el  1°  de  febrero  de  ese  mismo  año,  por  los  ingenieros  AVakulski, 
por  el  Supremo  Gobierno;  Valdizán  por  los  Tenedores  de  Bonos;  ha-  | 
biendo  concurrido  además  el  señor  J.  Furlong,  por  el  Ferrocarril  Mi- 
neral del  Cerro  de  Pasco;  inventario  que  fué  aprobado  por  decreto 
de   12  de  mayo  de  dicho  año. 

Por  decreto  del  23  de  junio  de  1890,  se  declararon  canceladas  las 
anualidades  de  S.  1,200  que  adeudaba  la  antigua  Empresa  Minera 
del  Ferrocarril  del  Callao  al  Cerro  de  Pasco,  por  los  años  de  1885 
á   1889  inclusives. 

El  28  de  noviembre  del  mismo  año,  don  Eduardo  Eyre,  por 
la  Peruvian  Corporation,  hacía  saber  al  Gobierno,  con  arreglo  á  la 
estipulación  20^  de  ese  Contrato,  que  se  había  constituido  la  «Compa- 
ñía del  Ferrocarril  Central  del  Perú»,  con  el  objeto  de  ejecutarla  en 
lo  referente  al  Ferrocarril  de  la  Oroya,  del  cual  se  consideraba  como 
sección  el  de  Lima  á  Ancón.  También  se  le  hacía  saber  que,  de  con- 
formidad con  la  citada  cláusula,  se  había  constituido  en  Londres,  el 
14  de  agosto  anterior,  la  «Compañía  del  Ferrocarril  de  Trujillo 
Limitada». 

K\  3  de  enero  de  1891,  se  autorizó  al  Representante  de  la  Peru- 
vian Corporation  á  abrir  al  trático  público  el  nuevo  puente  de  Verrugas; 
y  el  4  de  abril  de  ese  mismo  año,  se  acordaron  con  el  Gobierno  y 
ese  Jíepresentante.  las  rebajas  en  las  tarifas  del  ferrocarril. 

Los  representantes  do  la  Sociedad  de  Agricultura  y  Minería,  se- 
ñores Enrique  S.  Prevost,  Daniel  Arguelles  y  Alejandro  Cfarland,  á 
mérito  de  la  autorización  que  les  fué  acordada  por  esa  Sociedad  el 
14  de  abril  de  1892,  finiquitaron  con  don  Cliton  E.  Dawkins,  perso- 
nero  de  la  Peruvian,  un  arreglo  para  definir  las  cuestiones  pendien- 
tes sobre  el  trasporte  de  minerales,  lijándose  la  tasa  ó  tarifas  espe- 
cíales para  ese  servicio;  arreglo  que  fué  aprobado  por  decreto  de  7  de 
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junio  de  1892.  Así  mismo  se  hicieron  los  aneglos  respectivos  sobre 
el  socavón  de  Rumillana  y  pago  de  los  S.  80,000  de  anualidad  con- 
venida en  el  contrato  de  11   de  enero  de   1890. 

El  12  de  julio  de  1892,  se  autorizó  el  tráfico  por  la  sección  Chicla 
á  Casapalca,  previa  inspección  practicada  por  el  ingeniero  Teobaldo 
Eléspuru,  fijándose  las  tarifas  para  ella,  presentadas  de  conformidad 
con  la  cláusula  8^  del  contrato  celebrado. 

El  31  de  enero  de  1893,  se  autorizó  el  tráfico  provisional  por  la 
sección  Casapalca  á  Oroya,  previa  inspección  practicada  por  el  inge- 
niero Wakulski,  habiendo  llegado  la  locomotora  al  término  de  la  línea, 
el  10  de  ese  mes,  mucho  antes  de  que  se  venciera  el  plazo  estipulado. 

El  24  de  octubre  del  mismo  año,  el  Congreso  promulgó  la  ley 
de  15  de  noviembre  del  año  anterior,  declarando  ilegal  el  decreto  del 
Gobierno,  fecha  18  de  enero  de  1890,  apiobatorio  de  la  oscritiua  de 
transferencia  de  los  derechos  y  acciones  que  pretendía  tener  don  Mi- 
guel P.  Grace,  en  el  negocio  del  socavón  de  Eumillana,  ordenán- 
dole, á  la  vez,  recuperar  administrativamente  las  lumbreras,  soca- 
vones y  todo  lo  demás  relativo  á  la  Empresa  del  Socavón  del  Cerro 
de  Pasco. 

El  tráfico  definitivo  por  la  sección  Casapalca  á  Oroya,  fué  au- 
torizado por  decreto  de  14  de  noviembre  de  1893,  después  de  una 
inspección  practicada  por  los  ingenieros  A.  Espinoza,  jManuel  A.  Vi- 
ñas y  Aleiandro  Guevara;  y  una  nueva,  posterior,  del  ingeniero  J. 
Elias  Bonnemaison,  en  vista  de  un  recurso  del  representante  de  la 
Peruvian,  dando  cuenta  de  haber  dado  cumplimiento  á  las  indica- 
ciones de  los  ingenieros  primeramente  citados,  en  vista  de  no  haber- 
se ejecutado  las  obras    debidamente. 

El  24  de  julio  de  1894,  se  aprobó  el  Reglamento  Interior  para 
el  FeíTocarril  Central. 

En  25  de  mayo  y  12  de  julio  de  1895,  se  expidieron  dos  resolu- 
ciones Supremas  declarando  sin  lugar  las  solicitudes  del  Representan- 
te de  la  Peruvian  Corporation:  la  primera  para  que  se  le  exhonerase 
del  pago  de  la  multa  de  £  5,000  que  se  le  impuso  por  resolución  de  20  de 
junio  de  1893,  en  virtud  de  habeise  comprobado  el  hecho  de  no  ha- 
ber dado  cumplimiento  á  la  terminación  de  los  trabajos  de  la  sección 
Chicla  á  Oroya,  dentro  del  plazo  fijado  en  el  contrato  respectivo;  y,  la 
segunda,  para  que  se  le  entregase  el  expediente  seguido  con  tal  moti- 
1  vo  ó,  en  caso  contrario,  para  que  se  le  enviase  al  Poder  Judicial 
I  El  17  de  abril  de  1897  y  en   atención  á  que,  por  la  ley  de  20  de 
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diciembre  de  1896,  se  habían  declarado  nulos  los  actos  gubernativos  g 
internos  practicados  en  los  años  1894  á  95,  se  resolvió  revalidar  el  | 
decreto  de  24  de  julio  del  94,  se  aprobó  el  Reglamento  Interno  del 
Ferrocarril  Central. 

En  el  lapso  trascurrido  desde  1897  hasta  1907,  sólo  se  han  dicta- 
do por  el  Gobierno  resoluciones  de  carácter  interno,  de  tan  poca  im- 
portancia con  relación  á  este  ferrocarril,  que  no  vale  la  pena  consig- 
narlas aquí. 

Fué  en  20  de  junio  de  este  último  año,  que  se  suscribió  entre  el 
señor  Ministro  de  Hacienda  don  Augusto  B.  Leguía  y  el  señor  AV.S. 
Eyre.  en  mérito  de  la  ley  autoritativa  de  20  de  diciembre  de  1906,  el 
contrato  de  arreglo  con  la  Peruvían  Corporation,  para  poner  término 
á  las  cuestiones  suscitadas  en  la  ejecución  del  de  cancelación  de  la  Due-  | 
da  Externa.  | 

Por  la  cláusula  8^  se  prorroga  el  plazo  de  66  años  fijado  en  la  | 
cláusula  2^  de  aquél,  en  17  años  más,  á  partir  del  vencimiento  de  los  3 
anteriores,  los  que,  por  consiguiente,  expirarán  el  1'^  de  marzo  de  1973.  ii 
Durante  dicha  prórroga,  el  Gobierno  percibirá  cada  año  el  50%  de  los  ^ 
productos  líquidos  de  los  Ferrocarriles  del  Estado  que  usufructúa  la  Pe-  ií 
ruvian  y  también  de  los  que  se  obtengan  en  sus  prolongaciones;  en-  -¡j 
tendiéndose  que  el  monto  de  dioho  producto  líquido,  será  el  que  se  ex- 
prese en  los  balances  que  publica  anualmente  el  Directorio  en  Lon- 
dres, de  cuyos  productos,  que  es  la  diferencia  entre  los  rendimientos 
brutos  de  los  ferrocarriles  y  vapores  del  Lago  Titicaca  y  los  gastos  de 
administración  y  explotación  de  unos  y  otros,  debe  deducirse  lo  que 
coiTesponda,  para  hacer  el  servicio  de  bonos  que  se  emitan  hasta 
Lp.  6.000,000,  de  conformidad  con  la  cláusula  23?  del  citado  contrato 
de  Cancelación  de  11  de  enero  de  1890.  Durante  esa  prórroga  el  Go- 
bierno tendrá  derecho  de  non)brar  á  uno  de  los  Directores  de  la  Pe- 
rú vian. 
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ESTACIONES 


Callao  á 


Lima 

Santa  Clara  ó  Vitarte  .    . 
Pariache  [Paradero].  .    .    . 

Ñaña 

Chosica 

San  Bartolomé 

Surco 

Matucana 

Tambo  de  Viso  (Paradero) . 

San  Mateo 

Chicla 

Casapalca 

Yauli 

Pachachaca  [Paradero]  .    . 

Oroya 

Hauri 


Lima  á 

Repartición  [Paradero]  .    . 

Infantas 

Puente  Piedra 

Ancón 


■T. 


Distancia» 


Kllómetroft 


.XX".A.l 


13.000 

30.000 

34.500 

38.000 

54.000 

76.000 

91.000 

103.000 

I  12.000 

126.500 

142.000 

154.000 

193.500 

203.000 

222.000 

242.560 


8.500 
13.000 
21.500 
38.000 


PASAJES 


por   roc«»rrl<l<> 


GARGA 


Por  Tonelada  de  1,000  kiloa 


1» 

2a 

1? 

2* 

0.40 

S. 

0.20 

s 
0.18 

S 
0.15 

0.90 

0.45 

0.36 

0.30 

1.05 

0.55 

0.41 

0.35 

1. 10 

0.60 

0.46 

0.38 

1.60 

0  80 

0.65 

0.54 

2.95 

1.70 

1.05 

0.89 

3.80 

2.30 

1.32 

I-Í3 

4.50 

2.75 

1-53 

1.32 

5.10 

3-15 

1.69 

1.47 

6.00 

3-70 

1.96 

1.70 

6  90 

4-35 

2.23 

1. 95 

7.60 

.   4-85 

2.45 

2.14 

10.00 

6.45 

3.16 

2.77 

10.60 

6.85 

3-33 

2.92 

II. 10 

7.10 

3-53 

309 

11.60 

7-30 

5-93 

5.09 

0.20 

0. 10 

0.09 

0.08 

0.40 

0.20 

0.15 

0. 12 

0.70 

0.40 

0.25 

0.21 

1.60 

1. 00 

0.54 

0.47 

3? 


o.  12 
0.24 
0.28 
0.30 

0.43 
0.74 

0.95 
1.12 
1.24 
1.45 

1.66 
1.83 
2.38 
2.52 
2.66 
4.26 


0.06 
0.10 
0.17 
0.40 


Nota. — Los  empleados  públicos,  civiles  ó  militares,  que  viajen  en  comisión  del  servicio  público,  paga- 
rán la  mitad  de  la  tarifa;  por  el  material  de  guerra  y  las  tropas  de  la  misma  y  los  guardias  civiles  ó  gen- 
darmes, gratuitamente.  Se  sujetarán,  al  efecto,  á  las  prácticas  e^ablecidas  en  el  arrreglo  suscrito  entre  el 
Representante  de  la  Peruvian  Corporation  y  el  Director  de  Obras  Públicas,  celebrado  para  el  mejor  cum- 
plimimto  de  la  cláusula  g  *  del  Contrato  de  11  de  enero  de  1890. 

ADVERTENCIA  IMPORTANTE 

En  fHta  tarifa  los  rteton  (»stAn  calculador  s^^lo  j^ara  VH)  kilos  y  no  ¡mra  1,(KH»  como,  por 
error,  aparece  anotado. 

La  Enipnwi  cobra,  ademán,  un  rccar^ro  de  42,  ^  t»n  virttid  de  lo  estipulado  en  la  nitima 
liarte  de  la  clánsida  sa  del  c<intrato  de  11  de  enero  dt»  1>^ÍK^  sobre  í  ancelaci*')!!  de  la  I)«Mnla 
Externa  del  Perú. 


FEKKOCARKIIi  CENTRAL 
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ESTACIONES 


NOMBRE 


Callao.  .  . 
Baños. .  .  . 
Guadalupe.. 
Villegas  .  . 
Monserrate 
La  Palma  , 
Desamparados 
Viterbo  .  . 
Vitarte  .  . 
Santa  Clara 
Pariache.  , 
Ñaña  .  .  . 
Chosica  .  . 
San  Bartolomé 
Surco. .  .  . 
Matucana  . 
San  Mateo. 
Chicla.  .  . 
Casapalca  . 
Ticlio  .  .  . 
Yauli  .  .  . 
Oroya  .  .  . 
Huari  .  .  . 
Repartición 
Infantas. .  . 
Puente  Piedra 
Ancón .... 


Categoría 

de  la 
Estación 


Primera 
Segunda 

id 
Paradero 
Segunda 

id 
Primera 
Segunda 
Paradero 
Segunda 
Paradero 

id 
Primera 
Segunda 

id 
Primera 
Segunda 

id 
Primera 
Segunda 

id 

Primera 

Segunda 

Paradero 

Segunda 

id 

id 


Población 

á  la  que 

corresponde 


Callao 

id 

id 

id 
Lima 

id 

id 

id 

id 

id 

id 

id 

Chosica 

Su  Ihrtikiiii 

Surco 

Matucana 

S.  Mateo 

Chicla 

Casapalca 

id 
Yauli 
Oroya 

id 
Lima 

id 

id 
Ancón 


Distancia 

expresada  en 

km.  al  otlgen 

de  la  linea 


o.  O 


12.4 
130 

13  5 

14.5 

29.5 

34-50 

38.0 

54.0 

76.0 

91.0 

103.0 

126.5 

142.0 

154.0 

171. 0 

194.0 

222.0 
242.6 

8.7 

133 

21.8 

38.2 


Altura  sobre 
el  nivel  del 
mar— Metros 


2*65 


137.15 


399.80 


853.60 
1,511.60 
2.030.20 
2,374.00 

3»2 10.73 

3.723.21 
4.I47.3Í 

4,090.60 

3»7i2.oo 
3,158.00 


TIEMPO  QUE  EMPLEA 


un  tren  ordl' 
nario  para  He- 
lará elU.par* 
tiendo  del  orí- 
fren  de  la  li- 
nea. 


05  m. 

24 
27 
30 

33 

1*^20'" 


2.  10 

3.  10 

4.  05 
4.  45 

6.  50 

7.  45 

8.  25 

9.  35 
10.50 
11.45 
12. 15 

56 
I.  08 

1.  28 

2.  00 


un  tren  extra* 
ordinario  para 
llegar  &  ella, 
partiendo  del 
oriftendclali- 


25  m 


50 


35" 

45 

40 

15 
40 
30 
15 


8.  55 
10.05 

10.45 
11.05 


TICLIO  Á  MOROCOCHA 


ESTACIONES 


Ticlio  á 


■  Morococha 


Distancias 


Kilómetro» 


PASAJES 


Por  recorrido 


S.  S. 

13.400    I        I.  10  0.80 


FLETES 


Por  tonelada  de  l.üOü  kilos 


5.86 


S. 


5.04 


3.* 


S. 


4.41 
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LOCOMOTORAS 

P1-.SC)S 

Pares 

Presión 

Estado' 

Xo. 

ROIBU 

Fabricante 

Tipo 

FediA  rn  la 
que   entró   al 
servicio    por 

Sorvlclo 

i£i|uii>ada  |>ara  el  servicio 

do  ruedas 

normal   de 

de  con-; 
sor  va-i 

la.  vez. 

C^U"    llcM-t? 

dP  la  líH'O- 

del  tendor 

acupladas 

la  caldera 

clon.      (1 

comotora 

1 

1. 

:'    1 
2 

Oroya 

Lima 

Kogers 

Siapk 

1809 
1872 

Carga 
Pasajeros 

47,880  k 
45.180 

25,840  k 
25/40 

3 

150  Ibs. 

~  1 
Bueno, 

.  5 

Callao 

1872 

Carga 

45,700 

27,840 

,, 

„      ;' 

4 

Casapalca 

ft 

1872 

Pasajeros 

42,5:U) 

25.040 

,, 

♦  »      1 

5 

Surco 

Dantforth 

1872 

,, 

39.420 

27,070 

,, 

'*      1 

6 

MatQcana 

^^ 

1S72 

,, 

3S,:iN() 

27.180 

,, 

1 

7 

S     Mateo 

1872 

Carga 

38.570 

27,300 

,, 

lUgiUr   ' 

'      8 

Parac 

1872 

tt 

;18,9()() 

27,140 

,, 

»♦       1 

9 

Jonin 

Roger8 

1873 

»» 

3ÍÍ.S-I0 

2S.0K0 

,, 

Bueno  1 

1. 

10 

Tarma.... 

ft 

1873 

Pasajeros 

40,720 

20,l(i0 

»« 

M                • 

11 

Rimac  ... 

1871 

Carga 

42.570 

25.340 

'' 

., 

,, 

12 

S  Lorenzo 

1873 

9t 

41.800 

29  (UO 

.. 

'»             J 

14 

i.  Fraieíici. 

1873 

»» 

39,150 

27.500 

., 

l^fí«l.r  il 

15 

S.  Felipe. 

1S73 

45,1  SO 

24.8S(» 

,, 

Bueno 

10 

San    Juan 

1873 

,, 

39,2-10 

24.7s(» 

•  » 

»» 

IS 

Villegas.. 

[' 

1877 

Pasajeros 

41,920 

1S.090 

'• 

,, 

1 

:    19 

Lü  Palma 

1877 

»• 

39,020 

25,920 

.. 

-      |i 

20 

ItiitrniU... 

1877 

39,S10 

19,250 

.. 

»»      1 

21 

Viterbo... 

1877 

^, 

37,540 

2(K340 

,. 

ilfeoittr.' 

•>2 

Gigantito 

1870 

Cambios 

20,070 

— 

., 

Bueno ' 

23 

Tigrecito. 

»» 

1870 

,, 

19.920 

— 

»»       i 

24 

Favorita.. 

Extra 

22,730 

— 

»  ".      ' 

25 

St.l>«BÍl^.. 

1873 

Carga 

40.010 

25..S80 

»» 

^WlM     , 

2« 

Cbosica  .. 

1871 

»» 

:{S,810 

27,4í»0 

,, 

Bueno ' 
hfltUT  !; 

27 

Ancón 

Dantforth 

1872 

Pasajeros 

32,000 

24.3.S0 

2 

140 

28 

Chillón... 

Rogers 

1872 

•» 

28,.5:{o 

24,050 

2 

*» 

,, 

29 

Cbalaca .. 

1891 

Extra 

31,7.S0 

— 

2 

Bueno  | 

:iO 

Limeña... 

1890 

tt 

31,:^1 

24,330 

2 

M            <> 

31 

Caballito. 

1870 

Cambios 

11,715 

— 

1 

130 

_      »», 

:{2 

CntincUn 

Baldwin 

18:ü 

»» 

24,780 

— 

2 

135 

lUgilir 

:W 

Yauli 

Rogers 

mH) 

Carga 

4«,9:M) 

33.040 

3 

105 

Buenoj 

:t5 

Ccrrtda  Paict 

^ 

1900 

»> 

46,820 

:w,5:^o 

»» 

»» 

•  • 

.   :t6 

tWHHkt,... 

Baldwin 

1902 

t) 

49.4:K) 

31,170 

,, 

>. 

37 

Ticlio 

1902 

»* 

4S,920 

31,680 

,, 

»' 

.. 

38 

aia4«lip«.... 
Salt  acuna 

1901 

Cambios 

21,900 

— 

2 

150 

., 

1  :{9 

Rogers 

1903 

Carga 

47,720 

39,:W0 

3 

165 

1. 

i40 

Ocatara... 

1903 

,, 

47,720 

39,:J80 

,, 

»» 

.« 

41 

Clttipicliaci  . 
Hiaicij*.... 
Dmaparaifi 

Verrugas. 
Infiernillo 
Galera.... 

1903 

í» 

47,720 

39,380 

., 

1) 

M 

42 

1903 

47,720 

39,380 

,, 

>i 

.. 

4:\ 
:  46 

Baldwin 
>» 

>» 
»» 

, 

1904 
1904 
1904 
19(>4 

'• 

48,940 
4S,940 
48,940 
48,940 

34,725 
34,725 
34,725 
34,725 

»♦ 

»» 
»» 

•» 

I 


m^ 


iiite 


F--— ^ 


ESO 

Total 
T. 


28S 

750 

1470 

im 

247 
495 
120 


I  á  Hua- 


FERROCARRIL  CENTRAL  DEL  PERÚ 
COCHES  PARA  PASAJEROS 


Número 

CLASE 

N."  DE  ASIENTOS 

DE  CADA    COCHE 

de  coches 

U 

2^ 

Total 

OBSERVACIONES 

Iguales 

!.• 

2.» 

26 

1.* 

56 

1,456 

1 

!.• 



1)0  S.  E.  el  PreBldente 

13 

2.* 

96 

1,248 
168 

6 

mixtos 

24 

48 

144 

5 

2.*  y  equipaje 

25 

120 

1 

1.'        ,. 

24 

24 

4 

2.* 

Kiiuipnje 

2 

2.* 

Correo 

1 

1  " 

Fuñera  rio 

1 

1  '^ 

(lereiite 

1 

1  ** 

luííenlero 

1 

1  '^ 

Piiífndor 

1 

2  ■ 

*'( 'balaca" 

1 

2.* 

Comeilor 

4 

2." 

256     : 

Opera  riort 

1 

2.» 

61     . 

rioineros 

69 

1,624 

1,856     ■ 

OíKJllOH 

CocheH  para   pasajeros 59 

Coches  varios   para  el  servicio 10 

Total 69 

CARROS  DE  CARGA 


Ca|»acidad 

3160 
320 

~~3480 


Tipo 

Número 

de  carros 

iKualeH 

PESO 

TIPO 

Número 

de  carros 

iguales 

PESO 

Neto 
T. 

12 

!i 

20 

f- 
3.1 

S 
10 
12 
15 
15 
15 
12 

3 

S 

Total 
T.       ¡ 

396 

169       ; 

350 

20 
300 
700 

40     ' 
220 
444 
150 
885 
180 
2(>4 
() 

48    ; 

Noto 
T. 

12 
15 

12 
13 
15 

Total 
T. 

Plataforma  madera 

13 
24 

1 
10 
20 

5 
22 
37 
10 
59 
12 
22 

6 

1 

'  Median  jaulas  ((Sondólas) 

1        »»           »»               ». 
Bodegas 

24 

50 

49 

32 

19 

33 

4 

3 

5 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

288 
750 

1470 

»»                  » » 

384 

247 

»»                  

acero 

** 

495 

ndiiaiia    

120 

Carros  tan<iues  de  aí»:ua 
,,  para   petróleo 

,       ((Góndolas) 

,,  wulnche 

„  para  minas  de  acero. 

,.  de  madera.. 

.lanías    ( madera  ) 

,,  pr.  trasportar  tanque 
(iarita  volante 

('al)osse  volante 

(aduana) 

Bode^ja  de  almac(^n 

Medias  jualas  .,  

,,     carbón 

i^estj:L/£eít 


Carros  de  carjía. 
Carros   varias 


487    con    7926  T. 

14       ,. 


T<»tal 501     con    7926  T. 


Nota — Todo  este  material  rodante  atiende  el  servicio  de  los  trenes  de  Lima  á   Ancón,  Oroya  á  Hiia- 
ri  y  Ticlio  á  Morococha. 


'[ 


=  TICLIO  A  M()ROCOCHA  = 


I 

i 


I 


jjIoR  ley  del  Congreso,  promulgada  el  ff  de  noviembre  \Si)B,  se  auto- 

^^^  ,  rizaba  al  EjecutÍA^o  para  propender  al  establecimiento  de  un  ramal     | 

del  Ferrocarril  de  la  Oroya  al  mineral  de  Morococha;  y  éste,  en  cumplí-    | 

miento  de  la  ley  citada,  aceptó  la  propuesta  de  don  Josa  Falcone  para  la    J 

construcción  3^  explotación  de  una  vía  forrea^  que  partiendo  del  lugar  de-    2 

nominado  Ticlio,  á  la  entrada  del  Timei  de  Galera,  llegara  hasta  las  mi-     ^ 

uas  «Huillca»  y  «Dolores*  situadas  a  orillas  de  la  laguna  de  ^rorocoelia. 

El  contrato  respectivo,  fecha  3  de  Noviembre  do  1899,  quedaría 

perfeccionado  una  vez  que  Falcone  aceptara  las  siguientes  condición 8s: 

Construcción  del  expresado  ramal  dotándolo  oportunamente  de  estacio-    ¿ 

nes,  depósitos,  locomotoras  y  demás  material  rodante.  Hacer  el  estu-    5 

dio  completo,  de  conformidad  con  las  disposiciones  vigentes  de  Obras    5 

PúbHcas  y  presentarlo  al  Oobierno,  para  su  aprobación,  dentro  de  2     J 

meses  posteriores  á  la  fecha  del  contrato,    iJar  principio  á  los  traba-    i 

jos  inmediatamente  después  de  aprobado  el  estudio  y  terminarlos  en  los    I 

18   meses  posteriores  á  la  fecha  del  contrato,     Pagar  por  cada  mes  de    ? 

demora  una  multa  de  Lp*  50.     Si  impuestas  cinco  de  estas,  no  presen-    ¿ 

tara  los  estudios,  ni  diera  comienzo  formal  á  los  trabajos,   se  declararía    | 

administrativatnente  la  caducidad  del   contrato,  perdiendo  Falcone,  a    | 

favor  del  Fisco,  el  depósito  de  Lp,  2,000  en  Bonos  de  la  Deuda   Exter-    © 

na,  que  debería  hacer  en  la  Caj  a  Fiscal  Sujetarse  en  la  explotación   de  la    5 

línea,  el  Reglamento  General  de  Ferrocarriles  y  á  las  disposiciones  que  se    « 

dicten  para  seguridad  del  tráfico.  -  g 

El  concesionario  goiíaria  de   los    siguientes  derechos:   Propiedad    ^ 

perpetua  del  ramal,  con  su  material  y  obras  accesorias.  Privilegio  de    f 


82  RESEÑA     HISTÓRICA 


^:    explotación  por  20  años.    Uso  gratuito  de  los  terrenos  de  libre  dispo-  i 

^    sición  del  listado,  que  no  sean  caminos  públicos  y  por  su  cuenta  la  ad-  | 

¿;    quisición  del  de  los  particulares.     Preferencia  para  prolongar  la  línea  S 

o    ó  construir  ramales,  derecho  que  podría  ejercitar  dentro  de  los  4  meses  ¿ 

'}[    posteriores  á  la  invitación  á  construir    que    le    hiciera  el  Gobierno.  ^ 

;     tíxoneración  de  derechos  de  importación  á   todo  su  material  fijo,  du-  i' 

;"    rante  el  tiempo  de  la  construcción  y  prorrogada  esta  franquicia  hasta  o 

;;    2  anos  después,  para  el  material  rodante  así  como  para  los  demás  ar-  5 

■     fíenlos  determinados  por  la  citada  ley.  Fijación  de  tarifas  para  el  trans-  íj 

porte  de  minerales  á  razón  de  8  centavos  quintal  kilométrico;  tarifa 
*  que  serviría  después  como  base  para  la  de  otra  clase  de  mercaderías, 
cuya  tasa  se  fijaría  de  común  acuerdo  entre  el  Gobierno  y  el  concesio- 
nario. Facultad  para  tvansferh*  estos  derechos,  con  aceptación  del  Go- 
bierno. Jurisdicción  de  los  Jueces  y  Tribunales  de  la  República. 
JjOs  señores  Carlos  M.  Pflücker  y  Hermanos,  solicitaron  en  dos  di- 

!     f(íi-entes  (ípocas,  pero  con  pequeño  intervalo,  que  el   Gobierno  tuviera  o 

jH'ííHcnte  (jue  la  mayor  parte  de  los  terrenos  por  donde  debía  pasares-  :; 

:     t<í  ranuil,  era  de  su  propiedad  y  que  se  redujese  la  tarifa  para  el  trans-  c 

port'íí  (le  minerales.     Ambas  solicitudes  fueron  rechazadas.  í 

^              PoHterionucnte,  en  atención  á  las  observaciones  hechas  por  los  se-  i 

'■-    ñorí^H  I  MI  íickor  Hermanos  y  la  aceptación  de  Falcone,  se  hizo  una  re-  ;:? 

í;    baja  dn  Üoy/  sobrcí  la  tarifa  anterior,  á  cambio  de  la  prórroga  de  (^  me-  o 

-'    Hi'H  íiiMí  Holic-itó  Kalcone.     P]n  consecuencia,  se  expidió  la  resolución  de  I 

g    7  de  julio  (U)  1  !>()(),  lijando  la  tasa  para  el  transporte  de  minerales  en  (>  íl 

u    centavoH  el  (|UÍnUil  kilométrico  y  por  carga  general  según  la  clasifica-  <^ 

*    eión  dííl  (errocarril.    Aprobadas,  por  resolución  de  F  de  julio  del  mismo  a 

año,  líiH  UiHiiH  di'  10,  i)  y  H  centavos,   respectivamente,  para  las  de  1^  | 

i¿'.*   V  MV   (íhiHí^H,  Híí   concedió  la  prórroga  solicitada  por  Falcone  y  se  I 

aprobaron  Ion  planos  presentados  por  éste.  o 

Por  <l(í<*r(ít.o  de  i;j  de  diciembre  de   1901,  se  autorizó  al  concesio-  li 

nario  para  podí'i*  ti'anHierir  sus  derechos  y  obligaciones  á  lá  Peruvian  ;] 

(!nrporatJo!í,  para  la.  construcción  y  explotación  de  esta  línea.  | 

Kinahnent<s  hí\  autorizó  (5I  tráfico  por  este  ramal,  á  solicitud  del  re-  % 

I    pn'scntante  de»  la  Peruvian,  ixu' decreto  de  22  de  agosto  de  1902,  des-  8 

puc's  (l(^  \ux\h\v  sido  inspotMMonado  por  el  ingeniero  don  Santiago  M.  Ba-  g 

Hin'co,  coniisiouado  con  tal  objeto.  8 

Kn  ciMiuto  á  la  líuíMi  construida  de  la  estación  de  Casapalca  á  las  | 

niiuns  (Ip  « KI  ( 'arnuMi»,  omitimos  ocuparnos  de  ella  en  este  párrafo,  por-  | 

(\\\r  como  esti'i  chisiljcada  (^ntre  las  de  vía  angosta,  lo  hacemos  en  el  | 

Z    capítulo  r(^spectiv(>.  | 
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,f    OROYA  AL  CERRO  OL;  PASCO    \ 


<L..^^^.^^S    "^     ■'    ^  ""''■■■^"^^^ 


"^jnT' A  Sociedad  minera  «The  Backus  &  Jhonston  Co.»  establecida  en 
^^i¿^:,  Casapalca,  hizo  en  1898  una  propuesta  al  Gobierno  para  encar- 
garse, bajo  ciertas  condiciones,  de  la  construcción  de  una  línea  férrea 
entre  la  Oroya  y  el  Cerro  de  Pasco  y  de  un  socavón  para  explotar  las 
minas  de  ese  rico  asiento  mineral;  pero,  los  términos  vagos  y  poco  am- 
plios en  que  estaba  formulada  esa  propuesta,  la  omisión  de  algunos 
puntos  esenciales  y,  lo  qiíe  era  más  grave  aún,  el  hecho  de  no  asumir 
la  Compañía  ninguna  obligación  á  firme,  decidieron  á  la  Sociedad  Na- 
cional de  Minería — á  la  que  se  había  pedido  informe — á  opinar  por  su 
no  aceptación  y  porque,  más  bien,  se  solicitaran  nuevas  propuestas, 
fijando  de  antemano  las  bases  y  condiciones  del  contrato.  Y  aún  cuan- 
do la  Dirección  de  Obras  Públicas,  al  absolver  su  segundo  informe, 
motivado  por  las  aclaraciones  que  hiciera  el  proponente,  presentaba  á 
la  consideración  del  (íobierno  esas  bases  y  condiciones,  éste,  por  Su- 
prema resolución  del  5  de  mayo  de  1899,  dispuso  que  la  citada  Uirec- 
ción  convocara  por  00  días  á  fin  de  que  se  presentaran  propuestas  ce- 
iTadas  para  la  construcción  de  esta  línea,  de  conformidad  con  las  cláu- 
sulas que  se  indican  en  seguida: 

Construir  la  vía  del  mismo  ancho  que  la  del  Central  (1  m.  44  cm.) 
la  que  partiendo  de  la  Oroya,  en  el  término  del  otro  ferrocarril,  lle- 
gase á  la  ciudad  del  Cerro  de  Pasco.  Lin^itación  de  la  gradiente  al 
8%  máximo.  El  ferrocarril  proyectado  debei'ía  estar  dotado  del  mejor 
material  y  equipo.  Estaciones  principales  en  los  términos  de  la  línea, 
y  otras  menos  importantes  en  los  lugares  poblados  del  trayecto.  El 
proponente  debería  hacer  los  estudios,   cuando  más  tarde,  dentro  de 
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I     los  12  meses  posteriores  á  la  fecha  de  la  escritura^  dándoles  comienzo     I 
'¿     á  los  ()0  días  de  esta  fecha,  pai-a  someterlos  á  la  aprobación  del  Go-     }' 
¿     bierno.  Los  trabajos  de  construcción  deberían  principiar  en  un  plazo     íi 
A     no  mayor  de  seis  meses  después  de    presentados    los    estudios  y  ser     ^] 
terminados  3  años  después.    Por  cada  mes  de  demora  en  la  presenta- 
ción de  los  estudios,  principio  de  los  trabajos    y    conclusión    de  los     v; 
mismos,  se  impondría  una  multa  de  Lp.   100.     Si  impuestas  tres  de      ' 
estas,  correspondientes  á  otros  tantos  meses,  no    se    presentaran  los     ■■ 
estudios  ó  no  principiaran  los  trabajos,  se  declararía  administrativa- 
mente caduca  la  concesión,  perdiendo  el  concesionario  el  depósito  de 
S.  300,000  nominales,  en  bonos  de  la  Deuda    Interna,    que    previa- 
mente debería  haber  depositado  en  la  Caja  Fiscal.    Quedaría  también 
'      sin  valor  ni  efecto  el  contrato,  si  el  concesionario  no  fírmase  .la  es- 
critura dentro  de  los  diez  días  posteriores  á  la  resolución  aprobatoria. 
Explotación  sujeta  á  las  disposiciones    del    lleglamonto    Cíeneral  de 
Ferrocarriles. 

El  concesionario  gozaba  de  los  siguientes   derechos: 
Propiedad  perpetua  del  ferrocarril  con  su  material,  estaciones  y 
dependencias.  Privilegio  de  explotación  por  el  tiempo  que  se  pacte  y 
que,  en  ningún  caso,  excedería  de  25  años,   liso  gratuito  de  los  terre- 
'      nos  de  libre  disposición  del  Estado,  que  fueran  necesarios  para  la  línea, 
'      sus  factorías,  estaciones  y  demás  dependencias.    El  apoyo  del  Cfobier- 
•;     no  para  poder  expropiar,  por  cuenta  propia,  los  terrenos  do  propiedad     c 
fe     particular  que  se  necesitasen.     Exoneración   de   derechos   de   impor- 
I    tación  }- otros  á  los  materiales  tijo  y  rodante,  durante  los  tres  años     Ü 
íi'    de  la  construcción.     Preferencia  para  la  prolongación  de  la  línea  y 
I    construcción  de  ramales;   derecho  que  sería  ejercido  dentro  de  los  4     S 
I    meses  posteriores  á  la  invitación  á  construir   que    le    hiciera  el  Go-     g 
I    bierno.  Facultad  de  ir  entregando  las  secciones  á  medida  que  se  fue-     % 
i    ran  concluyendo  de  construir.  Tarifas:  para  pasajeros  de  1^  y  2^  cía-     g 
I    se,  5  V  4  centavos  de   sol,    respectivamente,    por   cada  kilómetro;  y     g 
I    para  la  carga  20,   18  y  15  centavos  de  sol,  respectivamente,  por  la  de     o 
f     1^,  2^  y  3^  clases,  según  la  clasificación  que  oportunamente  se  haría.j     § 
ü    qViedando,  desde  luego,  establecido  que  los  minerales  se  considerarían     o 
I    entre  los  de   3^  clase,  siempre  que  no  estuvieran  reducidos  á  metal.     | 
S    El  trasporte  de  pasajeros  y  de  carga,  por  cuenta  del  í lobierno,  se  ha-     í> 
I    ría  pagando  la  mitad  de  la  tarifa  y  el  de  las  autoridades,  tropas  y     | 
I    valijas  de  correo,  gratuitamente.     Facultad  para  hacer  uso  de  los  es-    i 

m    tudios  del  ingeniero  Rey  y  Basadre,  que  estaban  al  terminar,  sin  que-    | 

S  "   '  ® 

I  É 
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dar  por  esto  obligado  á  hacer  el  trazo  conforme  á  ellos;  y  Jurisdíc- 
cióu  de  los  Tribunales  de  la  República. 

El  íi  de  julio  de  1899,  se  presentó  don  Ernesto  Thorndyke,  pidien- 
do la  concesión,  y  por  resolución  del  5  del  mismo  mes  se  le  concedió,  ^ 
en  vista  de  ser  el  único  proponente,  de  haber  hecho  el  depósito  se- 
ñalado y  de  aceptar  las  bases  fijadas,  con  excepción  de  la  relativa 
á  tarifas,  que  fueron  modificadas,  de  acuerdo  con  la  petición,  fijándo- 
las en  6  y  B  centavos,  respectivamente,  para  los  pasajeros  de  1^  y 
2^  clase,  por  cada  kilómetro.  El  13  de  ese  mes  se  elevó  á  escritura 
pública  este  contrato. 

El  19  de  enero  de  1900  y  á  solicitud  de  don  Primitivo  Sanmartí, 
personero  del  concesionario,  se  prorrogaron  los  plazos  por  (5  y  1 2  me- 
ses, respectivamente,  pactados  en  la  cláusula  E.  artículo  10'' del  con- 
trato. Nuevamente  en  nov¡en)bre  de  ese  año,  Thorndyke  presentó  un 
memorial  al  Gobierno,  solicitando  que  mientras  se  ocupaba  de  celebrar 
los  arreglos  pendientes  con  la  Peruvian  Corporation,  se  considerasen 
no  corridos  los  plazos  estipulados  en  el  contrato  y  si  estos  arreglos 
se  prolongasen  demasiado,  podía  pedir  la  nulidad  de  su  convenio  y 
la  devolución  del  depósito  hecho:  y  el  Gobierno,  por  resolución  del  IG 
de  ese  mes,  le  concedió  un  año  más  de  prórroga;  pero  sin  hacer  depen- 
der el  cumplimiento  del  contrato  de  los  arreglos  que  se  hicieran  con  la 
Peruvian. 

Por  resolución  Suprema  de  fecha  T'  de  febrero  de  1901,  se  declaró 
que  la  propuesta  de  D.  Julio  Villanueva  para  subrogarse  en  el  contrato 
de  13  de  julio  de  1899,  relativo  á  la  construcción  del  ferrocarril,  era 
extemporánea,  porque  recién  el  14  de  enero  de  1902,  vencería  el  plazo 
acordado  por  resolución  de  lU  de  noviembre  anterior,  para  que  el  con- 
cesionario señor  Thorndyke  presentara  los  estudios,  no  pudiendo  el 
Gobierno,  mientras  eso,  traniitar  propuesta  alguna  que  se  relacionara 
con  esta  línea. 

El  10  de  enero  de  1902  y  en  vista  de  la  solicitud  que  conjunta- 
mente presentaron  los  señores  Thornd\^ke  y  Alfredo  W,  Mac  Cune,  por 
don  James  B.  Haggin,  se  autorizó  la  transferencia  que  aquél  hacía  en 
favor  de  éste;  quedando  subrogado  en  sus  derechos  y  obligaciones  deri- 


o 


vados  del  contrato.     La  transferencia  quedó  perfeccionada  el   18   del    | 


6 


mismo  mes  y  año.     Por  resolución  de  7  de  eilero  siguiente  se  declaró  o 

que  el  depósito  de  S.  300,000  del  anterior,  pertenecía  á  don  James  B.  | 

Haggin.  I 

El  1 1  de  julio  de  ese  año^  el  señor  Haggin,  mediante  su  personero  I 
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i  Mr.  Macfarlane  y  la  Compañía  establecida  en  Estados  Unidos  con  la    | 

I  denominación  de  «Cerro  de  Pasco  Rail way  Co.»  mediante  su  represen-    | 

I  tante  debidamente  autorizado  Mr.  Bennet,  obtuvieron  del  Supremo  Gro-    g 

I  bierno  la  aprobación  del  contrato  de  transferencia  que  habían  celebra-    ¿^ 

I  do  para  encargarse  de  la  construcción  de  este  ferrocarril;  el  que  se    $ 

i  consideraría  debidamente  perfeccionado,  una  vez  que  dicha  Compañía    c:' 

I  entregase  á  la  Dirección  de  Obras  Públicas  el  testimonio  de  la  escri-    g 

|;  tura  correspondiente.    En  esa  resolución  se  mencionaba  el  depósito  de 

P  S.  300,000  nominales  que  debería  hacerse  por  cuenta  de  la  Compañía    ; 

¿;;  cesionaria. 

c  En  abril  del  mismo  año,  la  comisión  de  ingenieros  nombrada  para 

v." 

X     examinar  los  documentos  relacionados  con  el  estudio  practicado,  for- 
É     mada  por  los  señores  Arancivia  y  Basurco,   informó  sobre  ellos,  ma-    ; 

1  nifestando  que  no  había  conformidad  entro  el  plano  y  el  perfil  del  es- 

I  tudio,  lo  cual  hacía  estimar  éste  como  incorrecto.  En  vista  de  esto  ;- 
f-  se  dictó  la  resolución  Suprema  de  !)  de  mayo,  acordando  al  concesiona-  ; 
&  rio  un  nuevo  plazo  de  90  días  para  presentar  los  estudios  definitivos  :' 
^     de  la  línea.  ■  ■ 

Cumplida  por  Haggin  la  obligación  impuesta,  la  misma  comisión    1: 
emitió  su  informe  sobre  los  documentos   últimamente  pi-esentados  y    o 
hallándolos  correctos,  se  aceptaron  por  resolución  Suprema  de  19  de    -j 
setiembre  siguiente,  estimándose  como  provisional  y  para  s(')lo  el  efec-    ' 
to  de  ponerse  la  línea  al  tráfico  lo  más  pronto,  el  retroceso  marcado   ; 
en  el  plano;  y  disponiendo  que  se  llevaran  á  la  práctica  algunas  in- 
dicaciones hechas  por  la  referida  comisión. 

Posteriormente,  en  distintas  fechas  del  mismo  año,  se  nombró  In- 
geniero Inspector  para  vigilar  la  construcción,  al  señor  Santiago  M. 
Basurco;  se  liberaron  de  derechos  los  materiales  importados  de  Estados 
Unidos  para  la  obra;  5' se  dictaron  providencias  para  el  transporte  de 
explosivos;  y  por  Supremas  resoluciones  del  12  de  diciembre,  se  encar- 
gó al  Registrador  de  la  Propiedad  Innnieble  del  Departamento  de 
Junín,  expresar  si  los  bienes  de  don  Augusto  Zapatero  y  don  Ricar- 
do A.  Vélez,  que  era  necesario  expropiar,  estaban  ó  no  registrados 
ó  si  pesaban  sobre  ellos  algún  gravamen;  autorizándolo  para  que  ante 
él  pudieran  los  interesados  hacer  sus  observaciones. 

Por  resoluciones  de  16  de  enero,  30  de  marzo  y  20  de  julio  de 
1904  y  previos  los  informes  del  Ingeniero  Inspector  do  la  línea  don 
§      Santiago  M.  Basurco  y  del  de  Estado  don  Joaquín  Rigau,  so  autoriz('>  pri-    =; 
mero  el  tráfico  provisional,  solamente  para  cai-ga,  entre  la  Oroya  y  el 
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pueblo  de  Pasco,  seguidamente  el  tráfico  de  pasajeros  en  la  misma  S 
sección,  con  el  carácter  de  provisional  y,  finalmente,  el  tráfico  provi  S 
sional  para  pasajeros  en  la  sección  de  Pasco  al  CeiTo.  Desde  enton-  y. 
ees  se  halla  en  explotación  este  ferrocarril,  habiéndose  terminado  de  c 
construir  las  estaciones,  paraderos  y  demás  obras  accesorias  á  que  esta-  :*J 
ba  obligado  el  concesionario. 

Últimamente  y  en  mérito  de  las  gestiones  respectivas  de  la  Di- 
rección de  Obras  Públicas,  se  hizo  un  arreglo  con  la  Empresa  del 
Ferrocarril  Central,  para  hacer  el  servicio,  de  común  acuerdo  y  direc- 
tamente, sin  los  trasbordos  acostumbrados  al  principio  en  la  Oroya, 
que  tantas  mortificaciones  ocasionaba  á  los  viajeros. 

De  los  132  kms.  de  esta  línea  sólo  121  kms.  forman  parte  del 
proyectado  Ferrocarril  Pan-americano. 
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OROYA  AL  CERRO  DE  PARCO 
o?  ..A.  zi.  X  xr>  ..A.  8 


ESTACIONES 


Oroya   á 


Tingo 

Tambo  Colorado .  . 

La  Cima   

Junín 

Cahiiamayo 

Pasco 

Smelter  Fundición. 
Cerro  de  Pasco.  . .  . 


DistAncías 
kll<»métricns 


PASAJES 

Por  recorrido 


la 


20.000    I     1.20 
27.000   ,     1.62 


37.000 

55.000 

84.000 

I  10.000 

119.000 

132.000 


2.22 

3.30 
5.04 
6.60 

7.14 
7.92 


S. 
0.60 

0.81 

I. II 

1.65 

2.52 
3.30 


CARGA 

Tonelada  de  lOUO  klloH 


U 


2a 


S.  S. 

4.00    '      3.60 

! 

5.40       4.86 
7.40  I    6.66 


11.00 
16.80 
22.00 


3.57  I  23.80 
3.96  i  26.40 


9.90 
15.12 
19.80 
21.42 
23.76 


^ 


KQCIPIJKS    , 

-: '1 

por  1  kilo     , 
ó  fraoclón     1 


S.  S. 

3.00  i     0. 010 

I 
4.05     I       0.015 


5.55 

0.020 

8.25 

0.025 

12.60 

0.027 

16.50 

0.030 

17.85 

0.035 

19.80 

0.040   ! 

1 

Nota — Los  empleados  públicos,  civiles  o  militares,  en  comisión  del  servicio  y  las  tropas  y  material  de 
guerra,  pagan  la  mitad  de  las  tarifas 
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ESTACIONES 


NOMBRE 


(■ategoria  Población 

dn  la  á  la  qiin 

EMta<*ión  corrospoiido 


un  tren  ordi- 1   un  tren  extra-' ; 
i      el  nlVí^l  ílol      ,  nario  |»aia  He- '   ordinario  jvira  : 


expresada  en 


La  Oroya Principal    í^a  Oroya 

Juiíin InlfiDiedio      Juniti 

Carhuamayo ,,  (lailiuamajA 

La  FundiciíSu ,,  Tinjnk«arco 

Cerro  de   Pasco.  .  .  Terminal  ¡Ceno  de  Pajtn» 


km.  al  ori'iri^n 
*lo  Ir  Iíhoa 

nmr— MeiroB 

Uar^ 
tiene 
tícn 
nra. 

ella.par- 
.^«líl  on- 
de la    lí- 

UenxT  ii  fila. 
Iiartiendo  drl 
oríi:^ n  de  la  li- 
n«i. 

— 

3740 

55 

4131 

2" 

40™ 

i!'3<)"' 

S^ 

4133 

4 

»s 

2   05 

119 

4270 

5 

50 

3  05 

»32 

4330 

6 

25 

3   35 

LOCOMOTORAS 


No. 

s 
í) 

5<) 
51 

5.3 


NOMBRK 


Fabricante 


Tipo 


F«:lui  en  la 
la  i|ue  entró  a! 
servicio  |>or 
I...  vez. 


Sil  loBkr»    Amf.  li«e«B.W 


Goitttlídii  Julio  4«  1903 


«•g«l 


Servicio 
que  hace 


Equi|>a(U  para  el  servkio 

de  la  loiM>- 
motora  <1<-1  tender 


S^mcio^ml.  62100  k)H5IUS0  kls 

«•Jioo   „  151  aso 

)í)S00     „  50<H)0 
)9S00     ,,  '50000 


50SO0     „  50000 
59800    „  '50000 


ParoH  Pre»l<»n 

do  nieda»    normal  de  1 


E«tado 
do  con- 
serva- 
acnpladan    la  caldera  <-*i*»n. 


4 
4 
.3 


ISO  LbH 

¡  180  „ 

\  200  „ 

200  „ 

i 

I  200     ,. 


Bueno 


COCHES    PARA    PASAJEROS 


No.  de  cíMrbcR  I 
Iguales        ! 


'    CLAME 


DIMXNSIOKXS  \)t  LA  PUTirOUMA 


la. 


2a. 


I 

I       Numero 

I    do  asiento» 

1 


!        Estado 
de 
cí>nservaí*lón 


4 
I 


2       I       2  53  pies      9  R  7  H?". 

Carro     especial    53     ,,        9  ».  7   .. 


26 


Bueno      40.000  k. 
,,  40.000  ,, 


CARROS   DE   CARGA   PARA   ANIMALES  y  EQUIPAJES 


No.  de  carros  i 

I 


Igiialf^s 

25 
25 
25 
70 
3 


Estado 
de 


DIMENSIONES 


I 


PESOS 


I  I  c(»nHtírv ación 

Carros  Bodega.      Bueno 
CarroR  acero  |iira  IrUl.... 

6«»iHli»hiJ5  mkn 

¡I  I 

'Plataformas.    .  .1 

! 

Cabooses • 

-    í-  -  ! 

Lampa  Á  va|><)r  : 


Largo 

36    pies 


-  -  /2      t  » 


34 
34 
25 
36 


Tara 


9|Méx  I  |»uigiJi5.ooo  k. 
8  ,,  3  M  Í3-500  ,, 
8  ,,  8   ,,    13.500  ,, 


Neto 


8  ,,    8     ,, 

9  ..  O  ,, 


27.000  k. 
36.000  ,, 
27.000  ,, 


10.000  ,,  1:20=  19. OW 
—   1.50=23.000. 
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Cerro  de  Pasco  á  Qollarisquísca 


^g^^ivON  Alfredo  W.  Mac  Cune  y  don  James  B.  Haggin,  presentaron 
un  recurso  al  Gobierno  solicitando  autorización  para  efectuar 
estudios  de  dos  vías  férreas:  la  primera  entre  el  km.  121  del  Ferroca- 
rril de  Oioya  al  Cerro  de  Pasco,  en  dirección  noreste,  hasta  el  lugar 
denominado  Gollarisquiscaj  en  una  extensión  de  más  ó  menos  37  kms. 
y  la  segunda,  partiendo  de  la  Oroya  ó  de  un  punto  de  esta  línea  al 
Cerro  de  Pasco,  hasta  un  lugar  navegable  del  río  Ucayali  ó  uno  de 
8US  afluentes. 

Por  la  Suprema  resolución  de  10  de  enero  de  1Ü03,  se  con- 
cedió la  autorización  solicitada,  con  cargo  de  sujetarse  á  las  pres- 
cripciones reglamentarias  de  Obras  Piiblicas  y  de  que  si  de  los  estu- 
dios que  se  practicasen  ó  presentasen,  resultaba  la  conveniencia  y 
posibilidad  de  llevar  á  cabo  una  ó  las  dos  vías,  el  Gobierno  otorgaría 
la  respectiva  concesión  conforme  á  la  ley  de  noviembre  9  de  1893. 
La  autorización  otorgada  caducaría  de  hecho,  si  en  el  plazo  señalado 
no  solicitaran  los  interesados  la  concesión  definitiva  v,  como  conse- 
eiiencia,  la  celebración  del  contrato  á  firme  para  la  construcción  y 
explotación  de  las  líneas  indicadas;  sin  perjuicio  de  hacer  entrega  de 
los  estudios  á  la  Dirección  de  Obras  Públicas. 

Solicitada  modificación  por  Mac  Cune,  de  la  resolución  anterior^ 
86  concedió  ésta  en  el  sentido  de  que  los  estudios  que  se  practicasen 
^e  entregarían  en  la  citada  oficina  de  Obras  Públicas,  en  la  parte 
que  se  efectuasen,  sí  por  cualquier  causa  no  fuera  dado  llevarlos  has- 
ta  su  termino. 

Hechos  los  estudios  relativos  solamente  á  la  vía  fórrea  entre  el 


90  reseKa    histórica 


I  Cerro  de  Pasco — kms.  121 — y  Gollarisquisca,   fueron  aprobados  por   g 

i  Suprema  resolución  de  16  de  mayo  de  1906^  considerándosele  como    § 

I  ramal  del  Fenocarril  de  Oroya  al  Cerro  de  Pasco.                                  | 

I  Quedó  definitivamente  terminada  el  15   de   noviembre  de  1907    | 

I  con  estiaciones  adecuadas  en  «Vista  Junión»    y    «Gollarisquisca»  y,   | 

I  en  la  actualidad,  se  halla  en  completa  explotación,  transportando  los  | 

^  metales  provenientes  de  las  numerosas  minas  de  esa  importante  re-  i 

I  gión,  por  cuenta  de  la  Compañía  Americana  «The  Cen-0   de  Pasco   | 

I  Mining  C?»                                                                                                          I 

I  Los  43  kilómetros  de  esta  línea  forman  parte  del  proyectado  Fe-  | 

'^  rrocarril  Pan-americano.                                                                                   i 
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=  LA  OROYA  A  HUARI  = 


j2^  L  primer  permiso  para  construir  un  Ferrocarril  entre  la  Oroya 
y  Huancayo,  le  fué  concedido  el  10  de  julio  de  1903  á  don 
Carlos  Qildemeister  y  C-,  los  que  debían  verificar  los  estudios  res- 
pectivos entre  ambos  lugares,  por  la  vía  de  Jatumliuasi^  en  el  término 
de  G  meses  y  con  arreglo  á  las  prescripciones  reglamentarias  de  Obras 
Públicas;  y  una  vez  presentados  se  les  acordaría  la  concesión  defini- 
tiva, y  en  caso  contrario,  vencido  el  plazo  señalado,  quedaría  de  hecho 
caduco  ese  permiso  y  la  opción  al  contrato, 

Vencido  el  término  señalado  y  hecho  el  depósito  fijado  por  la  re- 
aohición  del  12  de  enero  anterior,  los  peticionarios  no  cumpHeron  con 
presentar  los  estudios  dentro  del  térniino  fijado,  sino  mucho  después; 
de  modo  que  por  resulución  Suprema  fecha  24  de  junio  de  UKí4,  se 
declaró  caduca  la  concesión  y  quedó  á  favor  del  Fisco  el  deposito  de 
Lp,  50  que  hicieran  Gildemeister  ¿k  C.  Esos  estudios  no  fueron  he- 
chos por  hi  ruta  de  .Tatumhuasi»  sino  por  otra  distinta  y  además  no 
ae  habían  llenado  los  requisitos  exigidos  por  las  prescripciones  regla- 
menta riíis  de  Obras  Públicas. 

Planteado  por  el  Supremo  (iobierno  el  problema  de  la  viabilidad 
nacional,  en  armonía  con  las  necesidades  de  la  República,  se  sancionó 
su  iniciativa  por  ley  de  30  de  mayo  de  1904,  que  dispone  la  construc- 
ción inmediata,  entre  otras  vías,  de  la  de  Oroya  á  Huancayo^  por  la 
cuenca  del  río  Man  taro. 

Con  el  propósito  df3  llevar  á  cabo  su  feliz  iniciativa,  el  (iobierno  dic- 
tó la  Suprema  resolución  do  8  de  abril  siguiente,  encomendando  á  una 
comisión  presidida  por  el  ingeniero  A'aldizan,  el  estudio  de  esta  línea. 
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I  Por  resolución  Suprema  de  10  de  febrero  de  1905,  se  aprobaron 

I  los  estudios  de  la  primera  sección  entre  la  Oi'oya  y  Huari  y  los  de 
I  las  otras  dos  y  ramal  á  Jauja  el  16  de  febrero  de  1906.  La  longi- 
1     tud  de  esta  sección  es  de  20  k.  560  m. 

Una  vez  aprobados  los  estudios,  los  trabajos  de  construcción  de 
I  la  1^  sección  fueron  contratados  concia  Peruvian  Corporation,  por  re- 
I  solución  de  25  de  febrero  de  1905,  á  razón  de  Lp.  2,900  por  kilóme- 
I  tro,  exceptuando  el  material  rodante  y  la  estación  de  la  Oroya;  y  se 
halla  en  explotación  desde  el  1°  de  mayo  de  1906.  Pero,  como  los 
i     trabajos  no  se  han  terminado  conforme  al  contrato,  no  se  ha  hecho 


I  la  recepción  definitiva  de  esa  sección.    El  Gobierno   ha  pagado  por 

Q  ella  á  la  Peruvian  la  suma  de  Lp.  50.777,504,  suma  que,  junto  con  las 

g  demás  invertidas  en  las  otras  dos  secciones,  será  reembolsada  al  Es- 

o  tado,  de  conformidad  con  lo  establecido  en  la  cláusula  4r  del  contrato 

f  de  arreglo    celebrado  el  20  de  junio  de  1907. 

g  Los  20  kilómetros  de  esta  sección,  así  como  los  restantes  hasta 

á  Huancaj^o,  de  que  nos  ocuparemos   en   el   capítulo  Ferrocarriles  en 

p  Construcción,  también  forman  parte  del  proyectado  Ferrocarril  Pan- 


o    americano. 
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jiw  AumsTADo  el  Ejecutivo  por  ley  de  31  de  enero  de  1861,  promul- 
gada por  el  mismo  Congreso  el  11  de  abril  del  mismo  año,  dic- 
te» la  resolucíún  Suprema  de  30  de  noviembre.  ordf?nando  se  llevara  á 
la  práctica  la  construcción  de  e^ta  líuea  con  arreglo  al  plano  y  pre* 
supuesto  tbriTmlado  por  el  ingeniero  don  Mariano  Ayeón,  rectificados 
por  los  ingenieros  Oerrit  S,  Backus  y  J,  Davis.  La  Hunia  de  S.  L226,0ÍX) 
á  que  ajscendía  ese  presupuesto,  se  dividía  en  2»452  acciones  de  S.  600 
cada  una,  las  que  se  ofi  ecerfan  al  público  por  el  pla^o  de  4  meses,  ven- 
cidos los  cuales  tomaría  el  Grobierno  las  sobrantes. 

Dos  terceras  partes  de  su  valor,  se  entregarían  anticipadamente 
para  comprar  el  material  necesario  y  el  resto  se  cubriría  á  los  6  meses 
da  hecha  la  primera  entrega.  El  Gobierno  proporcionaba  á  la  Empre- 
sa que  se  encargara  de  la  construcción,  los  terrenos  del  Estado  qne  fue- 
ran necesarios  para  la  vía,  sus  términos  y  ramificaciones,  debiendo  co- 
rrer por  su  cuenta  la  aílquisición  de  las  propiedades  particulares.  El 
cairüno  debería  quedar  terminado  dos  anos  después  de  la  fecha  del  con- 
trato* Liberación  de  derechos  para  todo  el  material  necesario.  Excen- 
aión  del  servicio  militar  para  los  empleados  y  peones.  Las  tarifas  se- 
rian propuestas  por  la  comisión  directiva  6  meses  después  de  la  con- 
clusión de  los  trabajos.  La  correspondencia,  empleados  públicos  y  tro- 
pan,  deberían  ser  transportadas  gratuitamente.  Privilegio  exclusivo  por 
26  anos  y  la  propiedad  por  lÜO,  al  vencimiento  de  los  cuales  pasaría 
¿  Mr  de  propiedad  del  Estado,  Tales  eran  las  bases  más  importantes 
que  se  fijaban  eu  el  referido  decreto  de  convocatoria. 

Hasta  el  15  de  abril  de  1862»  sólo  se  habían  suscrito  11  acciones; 
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y  por  esto  y  para  dar  mayores  facilidades  á  todas  las  personas  que  aún 
deseaban  tomarlas,  el  gobierno  prorrogó  el  plazo  para  la  suscripción 
por  3  meses  más.  Apesar  de  esto,  hasta  el  30  de  setiembre  del  mis- 
mo año,  no  se  habían  suscrito  sino  19  acciones  y  entonces  el  Gobierno 
convocó  propuestas  para  la  construcción,  con  garantía  del  6  %  durante 
25  años  sobre  la  suma  de  S.  1.226,000,  valor  del  presupuesto  del  inge- 
niero Ayeón,  ordenándose  la  devolución  de  las  cantidades  que  se  ha- 
bían depositado  por  el  valor  de  las  acciones  suscritas. 

Las  resoluciones  legislativas  de  1^.  de  diciembre  de  1862  y  24  de 
entero  de  18(53,  encargaban  al  Gobierno  aceptar  las  propuestas  más  con- 
v(ín lentes  que  se  habían  presentado  y  á  extender  hasta  el  7  %  la  garan- 
tía acordada  por  la  ley  de  11  de  abril  de  1861.  El  Ejecutivo  pasó  el 
(expediente  de  la  materia,  el  27  de  abril  de  1863,  á  la  comisión  que  ha- 
bía toniiulado  las  bases  para  la  construcción  del  ferrocarril  de  Molien- 
do á  Arcíiuipa,  á  fin  de  que  hicieran  lo  mismo  con  respecto  á  esta  línea; 
y  una  vez  formuladas,  aceptó  en  27  de  mayo  de  1864,  la  propuesta  pre- 
cintada ])or  don  José  Boza,  para  encargarse  dedicha  obra  conforme  á  los 
phinoH  y  estudios  definitivos  hechos  porel  ingeniero  don  E.  Malinouski, 
con  intei'vención  del  ingeniero  de  Estado  don  José  Hindle,  examina- 
dos y  aprobados  por  una  Junta  de  Ingenieros,  en  armonía  con  las  ba- 
HOH  ya  (hitadas  ((jue  por  ser  idénticas  á  las  del  ferrocarril  nombrado  no 
H(í  rc^produc^en)  y  con  las  prescripciones  técnicas  del  estudio. 

Por  resobicíón  de  20  de  mayo  de  1866,  se  negó  á  Boza  el  permi- 
so <|ue  solicitaba  para  reducir  el  ancho  de  la  trocha  de  1  metro  70  cen- 
timetroH  (jue  se  había  fijado  en  la  cláusula  6?  del  contrato;  pero  por 
la  (le  junio  27  do  ese  año,  se  le  autorizó  para  poder  usar  rieles  dé  60 
libras  (l(í  \)im)  por  yarda. 

No  liabiendo  cumplido  Boza  con  principiar  los  trabajos  en  los  pla- 
zos pactados  y  con  la  insinuación  del  Ministerio  Fiscal,  el  Gobierno, 
por  nmoliuiión  de  14  de  enero  de  1867,  declaró  caduca  la  concesión  y 
cel(ü)ró  nuevo  contrato  el  28  de  marzo  siguiente,  con  don  José  Fran- 
cisca) (Janevaro,  bajo  las  mismas  bases  y  condiciones;  dándose  lugar  á 
|ue  lioza  int(ir])usieraacción  por  despojo,  que  fué  declarada  sin  lugar 
el  21  <hí  julio  del  68,  ratificándose  ala  vez  la  concesión  otorgada  á 
( -aiHwaro,  (piién  procedió  inmediatamente  á  la  construcción.  Habien- 
lo  nsto  tropc^zado  con  algunos  inconvenientes,  sólo  el  31   de  mayo  de 

JIH71  se  abría  la  línea  al  tráfico  provisional,  en  la  sección  que  se  halla- 
l)a  exptuUta;  y  on  24  de  abril  siguiente,  se  declaró  entregado  al  tráfico 
público,  (liw.onlonnidad  con  lo  opinado  por  el  ingeniero  A.  Meicznie- 
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g  Concluidos  los  dos  primeros  años,  el  arrendatario  pidió  prórroga 


de   10  años  más,  comprometiéndose  á  ejecutar  por  su  cuenta  las  obras 
que  se  había  reconocido  necesarias  para  perfeccionar  la  construcción 

I  dejada  inconclusa  por  Canevaro.  Esas  obras  de  refacción,  proyectadas  y 

3  presupuestas  en  la  suma  de  S.  204,983,  fueron  aprobadas  por  el  Go- 

8  bierno  y  contratadas  por  Boza  el  28  de  enero  de  1876,  de  acuerdo  con 

I  ciertas  bases  y  condiciones,  que  no  consideramos  interesante  consignar 

ii  aquí;  comprometiéndose,  además,  á  organizar  una  compañía  explotado- 

3  ra,  con  un  capital  de  S.  300,000^  para  fomentar  la  industria  vinícola  y 

6  el  desarrollo  y  conservación  de  la  línea;  acordándosele  la  prórroga  de 

g  los  10  años  solicitada. 

g  Las  obras  mencionadas  deberían  haberse  concluido  en  el  plazo  de 

g  2  años:  sin  embargo,  más  de  un  año  trascurrió  después,  sin  que  los 

g  trabajos  se  hubiesen  empezado  ni  se  tuviera  noticia  de  la  llegada  de 

a  los  materiales,  hasta  que  se  expidió  el  decreto  de  18  de  agosto  de  1877, 

3  prorrogando  por  3  años  más  la  ejecución   de  las  obras  proyectadas. 


O 
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a  kouski,  disponiéndose  que  de  acuerdo  con  lo  convenido  en  la  cláusula 

S  3^  del  contrato  ratificado  el  31  de  julio  del  68,  debían  presentarse  las 

§  tarifas  de  pasajes  y  fletes. 

g  Finalmente,  el  21  de  agosto  de  ese  mismo  año,  quedó  total  y  de- 

%  finitivamente  entregada  al  tráfico   público  la  línea,  en   toda   su   ex- 

g  tensión. 

0  El  21  de  octubre  de  1871,  el  Gobierno  compró  la  línea  por  la  su- 
js  ma  de  £  90,000,  comprometiéndose,  además,  á  hacer  el  servicio  de  bo- 

1  nos  que  los  empresarios  emitieron  por  valor  de  £  198,650,  para  ejecu- 
I  tar  la  obra. 

I  Por  decreto  de  30  de  diciembre  de  ese  año,  se  convocó  á  licitación 

g  el  arrendamiento  del  ferrocarril,  por  el  término  de  5  años,  á  partir  de  la 

I  fecha  en  que  se  hiciera  la  entrega  de  la  línea  con  su  material  rodante, 

I  estaciones  etc.,  por  la  merced  conductiva  de  S.  60,000  al  año,  pagade- 

0  ra  por  semestres  adelantados  y  con  el  interés  de  1%  mensual,  caso  de 

1  demorar  los  pagos  por  tres  meses  consecutivos;  en  cuyo  caso  quedaba 
o  de  hecho  fenecido  el  contrato  y  el  arrendatario  obligado  no  sólo  á 
g  pagar  el  interés  penal  señalado,  sino  también  á  perder  la  fianza  de    I 

0  S.  20,000  en  dinero  efectivo.     Para  transferir  el  contrato  de  arrenda- 
g  miento  era  preciso  el  permiso  del  Gobierno. 
^  En  estas  condiciones  fué  adjudicado  el  contrato  de  arrendamien- 

1  to  á  don  Modesto  Basadre,  en  representación  de  don  José  Boza,  quien 
lo  recibió  el  6  de  marzo  de  1872. 
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Trascurrió,  en  seguida,  la  mitad  del  tiempo  concedido  como  última  pro-  § 

rroga,  sin  que  nada  se  hubiese  hecho;  por  lo  que,  en  enero  del  79  y  á  | 

consecuencia  de  unas  reclamaciones  al  Congreso,  el  Gobierno  mandó  | 

inspeccionar  la  línea  por  el  ingeniero  Folkierski,  quien  puso  de  maniñes-  | 

to  el  abandono  en  que  encontró  el  ferrocarril  y  el  olvido  de  las  más  | 

elementales  medidas  para  conservar  el  material  que  se  hallaba  casi 

inservible.  8 

En  agosto  del  79,  después  de  declarada  la  gueiTa,  el  empresario  S 

Boza  pidió  al  Gobierno  que  se  le  rebajase  la  merced  conductiva  en  6 

atención  al  mal  resultado  de  las  cosechas  últimas  y  al  subido  precio  J? 

del  carbón  (que  nunca  se  usó  como  combustible  en  esa  línea)  y  el  Go-  c 

bierno,  accediendo  á  su  petición,  le  acordó  la  rebaja  del  30%  sobre  los  | 

S.  80,000  que  estaba  obligado  á  pagar  por  mesadas  de  S.  6,tí66'6G,  | 

mientras  durara  la  guerra.  En  todo  lo  demás  quedó  vigente  el  primi-  | 

tivo  contrato.  o 

é 

Empero,  las  cosas  continuaron  siempre  así,  hasta  el  año  de  1891.  g 

en  que  Boza  se  ausentó  del  país,  sin  dejar  ante  el  Gobierno  persona  o 

que  lo  representara,  haciendo  caducar,  así,  de  hecho,  por  su  propia  | 

voluntad,  el  contrato  de  arrendamiento.  o 

Reconstituido  el  Gobierno  Nacional,  uno  de  sus  primeros  actos  | 

fué  expedir  el  decreto  de  8  de  diciembre  de  1883,  mandando  que  el  | 

ingeniero  Folkierski  inspeccionara  el  estado  de  la  línea.  Su  informe  g 

dio  origen  al  decreto  de  22  de  abril  del  84,  rescindiendo  el  contrato  § 

con  Boza,  fundándose  en  el  abandono  y  ausencia  de  éste,  quien  sin  de-  g 

recho  ni  permiso  alguno  había  transferido  su  contrato  á  Serdio  Her-  | 

manos,  apesar  de  estar  obligado  á  partir  de  frutos  con  el  legítimo  due-  ^| 

ño  del  bien.    Como  sanción  por  tales  actos,  el  Gobierno  declaró  de  | 

propiedad  del  Fisco  el  depósito  de  S.  60,000,  en  bonos,  que  existía  en  | 

la  Caja  Fiscal  y  en  secuestro  dos  bodegas  que  Boza  tenía  en  Pisco.  | 

Nombró  en  seguida  al  ingeniero  don  Agustín  Espinoza  como  adminis-  | 

trador  del  ferrocarril,  quién  debía  desempeñar  su  cargo  con  sujeción  | 

á  los  decretos  de  12  de  diciembre  del  83  y  14  de  marzo  del  84,  forman-  I 

do,  á  la  vez,  un  inventario  valorado  de  todo  lo  existente,  en  unión  del  ^ 

ingeniero  Folkierski.  | 

Se  mandó  también  formular  nuevas  bases  para  sacar  á  remate  el  | 

arrendamiento.    Quedaba,  pues,  establecida  la  administración  fiscal  y  | 

así  lo  declaró  el  Gobierno  por  decreto  de  26  de  mayo  de  1884,  en  vis-  i 

ta  del  presupuesto  de  explotación  presentado  por  el  ingeniero  Espinoza.  | 

Con  la  misma  fecha  y  en  vista  del  expediente  organizado  por  don  I 
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Benjamín  Boza,  por  el  ex-arrendatarío,  se  dieron  por  canceladas  las  di-  & 
ferencias  entre  el  inventario  de  entrega  y  el  foi-mulado  por  la  comisión  | 
nombrada  al  efecto,  así  como  las  responsabilidades  de  Boza,  derivadas  | 
de  su  contrato,  ordenándose  la  devolución  de  las  dos  bodegas  secues-  | 
tradas.  Boza,  por  su  parte,  había  entregado  en  la  Caja  Fiscal  los  bo-  | 
nos  que  había  recibido  su  representante,  para  efectuar  las  reparado-  g 
nes  estipuladas,  por  cnanto  esa  emisión  no  había  llegado  á  tener  coló-  I 
cación  on  el  mercado,  careciendo,  como  carecían,  de  la  respectiva  auto- 
rización legislativa;  renunciaba  á  toda  reclamación  para  siempre  sobre 
el  ferrocarril,  cediendo  en  arrendamiento  la  oficina  de  la  bodega,  que 
en  Pisco  servía,  para  el  despacho  de  la  estación,  por  6  meses,  ó  antes  si 
g  se  terminaba  el  edificio  de  dicha  estación,  pagando  el  canon  de  S.  20 
plata  mensuales  y  se  declaraba  extinguida  dicha  emisión  de  bonos. 

El  G  de  setiembre  del  84,  se  nombró  al  ingeniero  Babinski,  para 
inspeccionar  la  línea  y  encargarse  interinamente  de  la  administración 
del  ferrocarril,  mientras  se  constituía  el  nombrado  en  reemplazo  del 
ingeniero  Espinoza. 

Don  Christian  Schreitmüller,  se  presentó  al  Gobierno  el  15  del 
mismo  mes,  solicitando  se  le  adjudicara  en  arrendamiento  por  25  años 
el  ferrocarril,  de  conformidad  con  las  bases  propuestas  por  la  comi- 
sión que  se  había  nombrado  á  ese  efecto;  solicitud  que  fué  aceptada 
por  decreto  del  10,  con  las  siguientes  modificaciones:  Entrega  de 
S.  30,000  al  firmarse  la  escritura,  como  buena  cuenta  de  los  S.  100^000 
en  que  compraba  el  material  rodante  y  demás  muebles  de  la  línea  y, 
el  resto,  en  anualidades  vencidas  de  S.  7,000,  hasta  completar  los 
S.  70.000  en  el  año  1895.  Las  variaciones  en  la  línea  sólo  se  podrían 
hacer  con  permiso  del  Gobierno.  En  caso  que  se  solicitase  la  cons- 
trucción de  una  nueva  vía,  entre  Pisco  é  Tea,  el  arrendatario  tendría 
la  preferencia  durante  el  término  del  contrato;  y  la  renuncia  de  la  ciu- 


dadanía  á  que  se  refería  la  cláusula  14^,  se  concertaba,  únicamente,  pa-  1 

ra  los  efectos  de  sus  relaciones  con  el  Gobierno  y  las  autoridades,  en  I 
los  asuntos  relacionados  con  el  contrato. 

Nuevamente,  por  decreto  del  2G  de  ese  mismo  mes,  se  hicieron 
otras  aclaraciones  solicitadas  por  Schi*eitmüller. 

Don  Francisco  Pérez,  por  su  padre  don  José  Leandro,  inició  un  | 

expediente  solicitando  el  abono  de  10  anualidades  de  S.  240  que  se  le  « 

adeudaban,  por  el  canon  enfitéutico  por  150  años  que.  á  su  favor,  reco-  | 

nocía  el  Estado,  en  los  terrenos  on  que  están  edificadas  algunas  ofici-  | 

ñas  del  feíTocarril,  de  conformidad  con  lo  resuelto  por  el  (íuhioi-no  en  3 
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I  25  de  junio  de  1875;  por  lo  que  se  les  mandó  cancelar,  con  los  produc-  ? 

I  tos  del  ferrocarril,  no  sólo  estas  anualidades,  sino  las  que  se  deven-  ¡ 

I   garan  en  lo  sucesivo.  í 

i            El  arrendatario  don  Christian  SclireitmüUer,  dio  los  pasos  necesa-  ^ 

I  rios  para  definir  su  condición  jurídica,  como  tal  contratista,  para  el  ca-  ! 

I   so  de  que  se  hiciera  entrega  de  la  línea  á  los  Tenedores  de  Bonos,  en  í 

I  conformidad  con  los  arreglos  que  se  llevaban  á  cabo  desde  octubre  de  '^ 

I    1888,  para  la  cancelación  de  nuestra  Deuda  Externa:  y  el  Gobierno,  < 

I  por  resolución  Suprema  de  18  de  mayo  de  188}),  pasaba  los  anteceden-  | 

i   tes  de  este  asunto  al  Ministerio  de  Hacienda,  en  donde  se  había  ra-  í 

I   dicado  el  arreglo  de  la  deuda,  para  que  instruyendo  ál  Representante  3 

del  Comité  de  Tenedores  de  Bonos,  se  negociara  la  reforma  delconve-  ¡ 

nio  de  25  de  octubre,  ya  citado,  en  el  sentido  de  que  éstos  se  sustituí-  i 

rían  al  Gobierno  en  sus  derechos  y  responsabilidades  para,  al  entrar  | 

I   en  posesión  de  los  ferrocarriles,  pagar  al  arrendatario  del  de  Pisco  las  « 

i   indenuiizaciones  que  legítimamente  se  le  debían.    VA  ^íinistro  de  Ha-  | 

i  cienda  pasó  ese  expediente  al  Congreso,  para  que  lo  tuviera  presente  | 

I  al  discutir  el  proyecto  de  contrato,  que  se  le  había  sometido  á  su  cono-  I 

I   cimiento,   en  sus  sesiones  extraordinarias.  | 

El  21  de  enero  de   J890  y  á  solicitud   del    Representante  de  los  I 

Tenedores  de  Bonos   para  entrar  en  posesión  de  la  línea,  en  conformi-  I 

dad  con  lo  estipulado  en  la  cláusula  2^  del  contrato,  ya  aprobado,  se  I 

nombró  al  ingeniero  don  Camilo  Márquez,  para  (pie,  en  representación  | 

del  Supremo  (íobierno  y  de  acuerdo  con  el  personero  de  los  Tenedores  | 

y  con  el  arrendatario  Schreitmüller,  procediese  á  la  facción  de  los  in-  I 

ventarlos  valorados,  á  la  entrega  virtual  de  la  línea  y  á  la  liquidación  i 

de  cuentas;  declarándose  fenecidos  los  derechos  del  Gobierno,  desde  el  I 
11  de  dicho  mes,  fecha  de  la  aprobación    del  contrato  de  cancelación 
de  la  Deuda  Externa.     Esos  inventarios,  en  (pie  no  debía  considerarse 
el  material   móvil  que  había  comprado  el  arrendatario,  fueron  aproba- 
dos por  resolución  de  fecha  12  de  mayo  de   1890. 

En  1807,  el  arrendatario  señor  Schreitmiiller,  solicitó  i)ormiso  para 

I   construir  un  ramal,  por  cuenta  propia,  entre  el  puerto  y  v[  Molino  de  j 

m   Miranda,  situado  en  las  afueras  del  pueblo;  permiso  que  le  fué  otorga-  j 
I   do  por  resolución  del  20  de  agosto,  con  la  oblii^ación  de  adquirir  los 

I   terrenos  particulares  necesarios,  considerándosele  como  complemento  \ 

I   de  la  línea  y  cumplida  así  la  obligación  determinada  en  el  articulólo^  I 

i   de  la  resolución  de  2G  de  setiembre  de   1SS4.  ! 

&  I 

i            P(M' resolución  Suprema  de  6  de  abril  de  1!)00,  se  aprobó  la  trans-  j 


FERROCARRILES  EN  EXPLOTACIÓN  99 

g      ferencia  del  contrato  de  arrendamiento  que  tenía  celebrado  8clireit-  | 

§      müUer,  hecho  en  favor  de  los  señores  Manuel,  Nicanor  \'  Carlos  Alva-  i 

o  ó 

g      rez  Calderón,  quienes  asumirían  los  derechos  y  obligaciones  de  aquél,  « 

mientras  la  Peruvian  Corporation,  con  cuvo  conocimiento  se  efectuó  ?> 

o 

este  arreglo,  tomase  posesión  material  del  ferrocarril,  en  conformidad  g 

con  el  Contrato  de  Cancelación  de  la  Deuda  Externa  y  los  arreglos  re-  p 

lativos  á  esta  línea.  <j 

Este  es  el  estado  en  que,  en  la  actualidad,  se  halla  el  ferrocarril;  ¿| 

el  que  continúa  en  explotación  bajo  la  administración  de  los  arrenda-  S 

tarios  señores  Alvarez  Calderón. 
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TAltlFA    DE    PASAJES 


De  Pisco  á  lea  6  viceversa  74  kilómetros 'i  S.    2.40      S.    1.40 

De  Guadalupe  á  Pisco  ó  viceversa  62  kilómetros i  2.40  ,  1.40 

De  Guadalupe  á  lea     id        id         12  ,,  1  0.40  |         0.20 


La  tarifa  para  el  servicio  del  Gobierno,  estipulada  en  el  contrato  de  17 
de  setiembre  de  1884,  escomo  sigue: 


Pasajes 
Entre  Pisco  é  lea 

Fletes 
Carga  del  Gobierno,  el  qq 


S.    1.20 


0.20 


0.70 


Trenes  extraordinarios 

Un  coche  de  i.*  clase  con  capacidad  para  sesenta  pasajeros. 

Uno   id.    de  2»  clase 

Un  mixto  para  25  de  i*  y  35  de  2* 

Un  carro  para  caballos 

Un  tren  extraordinario  con  coche  pequeño 

Trasporte  de  tropa ^  la  mitad  de  la  tarifa  anterior. 


S. 


72 
35 
53 
30 
74 


Material  de  j[?:uerra 

Carro  para  material  de  guerra '.      S.     20 

Por  quintal o.  10 

NOTA. — Los  casos  no  comprendidos  en  este  resumen,  se  calcularán  en 
vista  de  la  tarifa  principal  y  del  contrato. 

Por  resolución  de  19  de  octubre  de  1893,  se  ha  adicionado  el  anterior  ser- 
vicio oficial  como  sigue. 

lai  Para  que  las  fraccionoH  <lol  Kjí'reito  rt  dt»  la  Polieín,  que  viajen  por  forrocnrril  en  co- 
miRión  del  Hervicio,  «e  coiisi<lei"eii  ro///o  tropa  y  ffoceii  del  7r>  por  ciento  de  rebaja  en  8n8  reH- 
pectlvoH  paftajeH,  deben  ir  nnifwrniadoH  y  en  numero,  cuando  niéno8,  de  do8  individuos  co- 
mandados por  un  jefe  ú  oficial:  y 

2^  Por  cada  locomotora  (lue  ocupe  el  Estado  entre  Pisco  é  lea  y  viceversa,  se  cargarA 
en  8Ufl  cuentíis  de  tras|)ortes  S.  40,  8in  perjuicio  del  flete  fijado  en  las  tarifas  para  cada  uno 
de  los  vehículos  que  aíiuella  arrastre. 

Exceptuase  el  caHo  de  un  tren  extraordinario  con  un  coche  pequeño  de  primera  clase, 
por  cuyo  servicio  se  carí>íii'^in  siempre  los  S.  74  estipula<l()s  en  el  contrato. 
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FLETES 

['ipns  (le  40  nrrobas,  A  tro8  soles 

veinte  mitnvns S.    3.20 

Id  «le  (| niñee  A  veinte,  nn  sol  sesen- 

tíi    rrlltílViíS 1.60 

Id  de  doce  A  catorce,  nn  hoI  veinte 
ctnitíivu^   1.20 

Hjirrilr's  lie  seiH  arn)l)ns,  sesenta 
ctMitnvos ()0 

Anclotes  de  tres  arrol)as,  treinta 
ceii  favos 30 

M  Ú4'  iLiia  arri>híi,  veinte  centavos.  20 

Botijan  a^íjiiíin  lente  de  seis  arro- 
hiiH  i*í>ii  ií/u'aiitííi  fie  avería,  nn 
sol  veinte  ceutnvoi^ 1.20 

Id  de  cuatro  y  medin  con  id  id  no- 
ven a  tvntavt.114         90 

Piscos  de  nna  arroba,  v*^i  ite  centa- 
vos    20 

DamajnanaH  de  cuatro  A  cinco  íí:a- 
lones,  veinte  tn-iitíivos      20 

Botijuelas  aceite  de  media  arroba, 
diez  centavos..' 10 

Pipa-s  vacías,  sesenta  centavos 00 

Mi^llaií  pipnw  y  cuarterolas  vacías, 
cuarenta  cent;  vfis 40 

Barriles  vacíos,  doce  centavos 12 

Anclotes  de  tres  a.rrobas,  diez  cen- 
tavos   10 

Anclotes  <le  una  arroba,  cinco  cen- 
tavos   05 

Botijas,  veinticinco  centavos 25 

Daniajuaufis,  cinco  centavos 05 

PiítrM'^,  riueií  centavos 05 

Barriles  cerveza  de  tres  A  cuatro 
doceuJiSi  **eter»tn  cent;iVMN 70 

Kertt^^ene,  cajoneí*  de  diez  í>:alones, 
cuarenta  centavos 40 

Vinos  lícínt?»  y  a  ce  te  cjijrínes  ó  ca- 
nastíiJ^de  [ow  botellas,  veinte  y 
cinco  centavos 25 

Pianos,  diez  y  seis  soles 16.00 

Petateas,  rollos  de  cuatro  cuartos, 
ti-eiuta  centavos .SO 

Petate  de  cinco  cuartos,  cuarenta 
itMitavos 40 

Id  de  neis  cnai-ttiK,  cincuenta  centa- 
ví)s .50 

Hariinis.  (luintal  treinta  centavos.  30 

Arro7,.  jiieiientras  y  otros  í^ranos, 
cinirtMita  centavos 40 

Almidón  en  sacos,  cuarenta  centa- 
vos   40 

Alírodón  y  lana  en  pacas,  cuarenta 
centavos 40 

Frutas  secas  en  sacos,  (juintal  cua- 
renta cen  tu  vns.  40 

Suelas,  wsenta  c^nitav  ik  <locena....  60 

í'jijijut*  e  velas  estearinas  de  vein- 
te y  cinco  |)a<inetes  cada  uno,  do- 
ce centavos 12 

id.  fideos,  doce  centavos 12 

l)e  dí)ce  por  doce  ca<la  uno,  cuatro 
•     soles 4.00 


! 

Piezas  de  diez  A  catorce  varas  y 
niAü  de  doce  por  doce,  ocho  soles.         8.00 

Alfajías,  tres  soles 3.00 

Viíj:aíí  de  pellín  y  alerce,  nueve  A 
diez  varas,  dos  soles  cuarenta, 
centavos 2.40 

Vis:uetas  y  manf::les  de  ocho  A  nue- 
ve varas,  cuarenta  centavos 40  I, 

Lu  na  ¡^  '^iUi  Sí  I  '^  ( k*  <  ^t'  ]  it  P  vara  s,  odien-  ; 

la  centavos 80   i 

Lunnllas.  el  ciento  diez  soles 10.00   | 

Tabloncillos,  tres  soles 3.00 

Tablas  de  pellín,  laurel,  siete  soles.         7.00   ■ 

Pino  d(»  todas  clases,  millar  de  pies, 
oclio  soles 8.00 

Cedro  6  caoba,  nueve  soles 9.00; 

Tijerales  y  madrinas  de  cinco  A  seis  ¡ 

va  ras,  cua  rtones  de  cuatro  A  cují-  1 1 

tro  y  m*»dia  lumas  cortas,  cin-  ¡ 

cuenta  centavos 50   '■ 

Cañas  de  Guayaquil  picadas,  diez 
centavos 10 

Id  entera**,  veinte  centavos 20  , 

Tablitas  alerce,  el  ciento,  un  sol  se-  i 

sen t a  centavos 1.60   | 

Fósforos  y  Ácidos  serAn  conduci-  ! 

dos  en  carro  especial  y  pagarAn 
doble. 

ITn  carro  para  ganado  mayor,  cin- 
cuenta soles 50.00 

Cajones  de  media  arroba,  siete  so-  ¡ 

les 7.00 

Aftnni  ílorida,  cajones  de  doce  bote-  i 

lias,  doce  centavos 12   , 

Fruta  suelta  ó  cerones,  (piintal, 
lUíMeuiíi  centavos 40   | 

Canastas  de   fruta,   chicas,    veinte  ' 

centavos 20 

M  tl< Marina  corriente,  treinta  cen- 
tavos   30 

Id.  grandes,  cuarenta  centavos 40   ! 

larücioíí,   tii'inta  centavos 30   ' 

Vrdos  íjriandew^   ochenta  centavos  80 

Id.  uit'Uores,  ciií lienta  centavos 40 

Pav(ks,  die»  centavos 10  I 

(jíalliiins  y  patos,  cinco  centavos...  05 

Caballos,  por  niu)  ó  cuatro,   cinco  l¡ 

soles 5.00 

('abados,  pasando  de  cuatro,  cua-  ' 

tro  soles 4.00 

(ianailo  mayor,  de  uno  A  cuatro.  I, 

cuatro  soles 4.00  !: 

Id.  de  cinco  6  mAs,   tres  soles 3.UO 

Productos  y   nvi^rcaderÍJiH    ^jue   no  ! 

pasen  de  tv*^H  íju  átales  t^ilt^tt  por  , 

quintal,  cincuenta  eentaví>s 50    : 

I)uelíU4,  el  ciento,  tres  st  li^s 3.00  j 

Carbón,  el  quintal,  veinticinco  cen-  ! 

tavos 25  I! 

I^»ña,  el  quintal,  veinte  centavos...  20  • 

LAmpa ras.  docena,  veinte  centavos  20 


rii:zA8 

Piozns  (le  roblo  de  ocho  A  nnevo  vnrn8  y 
in^s.-Oro.  plntn  Kellíuln  ó<mi  ])nstít,  billetes, 
'  nlhajnn.  cbnínlonín  y  opio,  pníraráii  un  ennr- 
,  to  por  ciento  sobre  el  vnlor  (U^clnrado.  Que- 
ría proliibiiU)  el  trasporte  de  pólvora  de 
cnal(ini<n*a  clase  «pie  sea. 

EQUIPAJES 

Aparadores  í»:randes,  eu/vtro  soles  S.    4.00 

bl.  pequeños,  dos  soles 2.00 

Armarlos  írrandes,  cinco  soles 5.00 

bl.    i)equeños,   dos  soles  cuarenta 

centavos 2.40 

Alfombras  grandes,  un  sol  sesenta 

centavos I.OO 

bl.  medianas,   ochenta   centavos...  80 

;  Id.  pequeñas,  sesenta  centavos 60 

Atahude«  vacíos,  un  sol  veinte  cen- 
tavos   1.20 

Atados  gnindes.  cuarenta  centavos  40 

Id.  pecpieños.  veinticinco  centavos  25 

'Arados,  un  sol l.oo 

.  Armas  blancas  y  <Ie  fuego,  cuarenta 

centavos 40 

Arneses,  un  sol l.no 

.Anclotes,  cincuenta  centíivos 50 

Hañles  de  cuero,  cuarenta  centavos  40 

Id.  de  la  (^hina,  un  sol i.oo 

Id.  medianos,  ochenta  centavos SO 

Id.  ]>e(pieños.  cincuenta  centavos...  50 

Bancos  de  carpintería,  dos  soles 2.00 

ratres  desarmados  de  fierro  ó  ma- 
dera, un  Hol 1.00 

Id.  de  bronce,  un  sol  sesenta  centa- 

'     vos 1,00 

Id.  encajonados,  dos  soles 2.00 

Id.  de  ma<lera  con  bma,  cincuenta 

centavos 50 

Cómodas  con  mármol  grandes,  cua- 
tro soles ~ 4.00 

bl.  sin  mármol,  <los  soles  cuarenta 

centavos 2.40 

bl.  pe<iueña.s,  sin  ó  con  mármol,  un 

sol  cincuenta  centavos I..50 

i  Colchones  grandes,  ochenta  centa- 
vos   80 

Id.  pequeños,  cincuenta  centavos...  .50 
Costales   vacíos,  la  docena,  veinte 

centavos 20 

Consolas   c<m    espejos  y    mármol, 

i     tres  soles  veinte  centavos n.20 

:  bl.  sin  espejos  ni  mármol,  dos  soles 

cuarenta  centavos 2.40 

iCanapí^  6   confidentes,    dos  soles 

veinte  centavos 2.20 

Calones  de  doce  \)\(^  cñbicos,  en  me- 

I     d ida.  un  sol  veinte  centavos 1.20 

Id.  de  seis  id.,  cincuenta  centavos..  50 
I  bl.  pequeños  de  dos  id.,   cuarenta 

j     centavos 40 

Cocinas  ecouómicas  grandes,    m»^is 

!     soles 0.00 

i  Id.  medianas,  cuatro  soh^ 4.00 

Chineros,  sesenta  centavos (;o 

Cadáveres,  ti-elnta  y  dos  soles 32.00 

Cuadros  grandes,  ciucuenta   centa- 
vos   .50 

Id.  pequeños,  veinte  centavos 20 

Cañería  de  i)lomo,  cincuenta  centa- 
vos  •  .50 


Id.  de  fierro,  cincuenta  centavos... 

Divanes,  dos  soles 

EsiH»jos  grandes  de  ocho  pi(^  de  al- 
tura, ocho  soles 

bl.  medianos  de  cinco  pies,  cinco 
soles 

líl.  peípieños  de  uno  á  cuatro  \\\é». 
dos  soles  cu/irenta  centav«>s 

Faroles,  veinticinco  centavos 

Filtros  para  agua,  cincuenta  centa- 
vos  

(lallos  de  pelea,  treinta  centavos... 

Escritorios  grandes,  ocho  soles 

Id.  medíanos,  cinco  soles 

Id.  pequeños,  tres  soles 

Jaulas  gramles.  cincuenta  centavos 

Id.  i)equeñas,  veinte  centavos 

Lavatorios  con  espejo  y  mármol, 
tres  soles  8<*senta  centavos 

Id.  sin  mármol,  un  sol 

LA  ñiparas  para  gjis  y  kerosene,  se- 
senta centavos 

Llamas,  un  sol  veinte  centavos 

Líos  de  chanpii,  ochenta  centíivos 

M/icetas  grandes,  sesenta  centavos 

bl  ])equeñns,  veinticinco  centavos 

Maletas  de  man<»,  cuarenta  centa- 
vos  

Mesas  <le  madera  con  mármol  para 
cuadra,  tres  soles 

Mesas  de  madera  sin  mármol  para 
cuaílra,  un  sol  se.**enta  centavos 

Mesas  de  comedor  gran<les,  seis  so- 
les  

Id.  medianas,  cuatro  soles 

Mesas  pequeñas,  dos  soles 

Id.  corrientes,  un  sol  veinte  centa- 
vos  

Id.  de  juego,  cuarenta  centavos 

.Vláquiíum  de  lavar,  dos  soles 

Id.  corrientes,  un  sol  veinte  centa- 
vos  

Máquhuis  de  coser,  un  sol 

Otomanas,  dos  soles 

ríanos  ])equeños,  diez  soles 

Petacas  y  perchas,  cincuenta  cen- 
tavos  

Perros,  cuarenta  centavos 

Reloj  <le  mesa  y  pared,  cuarenta 
centavos 

Rinconeras,  dos  soles 

Rejas  de  arado,  veinticinco  centa- 
vos  

SílUnies,  cuarenta,  centavos 

Sofás  grandes,  dos  soles 

Id.  deesb*rilla,  un  sol  veinte  centa- 
vos  

Sacos  de  noche,  veinte  centavos 

Silletas,  quince  centavos 

Tinas  grandes,  un  sol  veinte  centa- 
vos   

Id.  medianas,   cincuenta  centavos 

Vehulores.  sesenta  centavos 

VeiuHlos,   un  sol  veinte  centavos... 


50    '- 
2.00 

Ñ.OO    ¡ 

I 

5("M)    I 

2.40    ! 

25  : 

I 
50    . 

:«) 

8.00    j 

.5ÍH)     :! 

3.00  I 
.50 
20    I 

3.00 
1.00 

00  h 

1.20 

80 
00 


40 

3.00 
1.00 


0.00 
4.00 
2.00 

20 

40 
2.00 

1.20 
1.00 

2  00 
lO.ÍK) 

.50 
40 

40 
2.00 

25 

40 

2.00 

1.20 
20 
15 

1.20 
50 

1.20  I 


NoT.\.— El  trasporte  <le  los  bultos  que  ten- . 
gan  y  (excedan  de  trescientas  libras  de  peso 
6  un  metro  veinticinco  centímetros  cúbicos 
de  vol fuñen  de  meílida,  se  trasportarán  por 
un  arreglo  convencional. 
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ESTACIONES 


NOMBRE 

i 

Categoría 

de  la 
Estación 

I.»  clase 
Paradero 
2.*  clase 
I.»     id. 

Poblacho 

á  la  que 

correspfmde 

1       Pisco 

Pisco 

Milla  1 8 

!     Guadalupe 

:     lea 

Nu  ÍI.1J  p(>bl.ic¡óii 

Guadalupe 

lea 

Distancia 

expresada  en 

km.  ai  origen 

de  la  linea 


28 

63 

74 


Altura  sobre 
el  nivel  del 
mar— Metros 

.ao  m 
4 

240'"  20 

404"'  n 

422      20 


TIHMPO   C?L*E  EMPLEA 


I 


un  tren  ordi- 
nario imra  lle- 
gar a  ella,  par- 
tiendo del  ori- 
);en  de  la  li- 
nea. 


2  40 

3  .. 


un  tren  extra-    ' 
ordinario  |>ara  { ¡ 
lle{;ar  á    ella, 
partiendo  del 
orÍK:en  de  la  li- 
nea. 


1  50 

2  20 


LOCOMOTORAS 


No. 
1 

Í5 

5 

7 
2 

4 


ROIBU 

Fabricante 

Tipo 

Pisco 

Rogers 

Anericaí 

lea 

Id. 

,, 

Progreso . 

Dauforth 

»♦ 

Viña 

Rogers 

»• 

Caballito. 

Rogera 

.. 

Galguitc. 

r.-C.  i%  Pilco 

.. 

PESOS 

Hecha  en  la 

8er>'Ício 
quo  hace 

Eiiuipada  para  el  servicio 

servicio    por 
la.  vez. 

de  la  loco- 
comotora 

del  tender 

Jilio  1871 

üirgaypwaj. 

lv8.  38000 

ks.  28000 

Jilio  1871 

id. 

..    :16000 

„    28000 

Jilío  1904 

id. 

.,  :wooo 

,,    28000 

Mrero  1885 

id. 

„  :wooo 

..    28000 

Nnno  1889 

P«|ajir9l 

..      7000 

— 

Octibrí  1897 

id. 

..      7000 

— 

Paros 
de  ruedas 
acupladas 


4 
4 
4 
4 
2 
2 


Presión 
normal   de 
la  caldera 


I 
Estado, 

de  con- 

serva- 

ción. 


Lbs.  120 

V,  120 

..  150 

,.  120 

.,  120 

,.  120 


Bueno 

GáliT.Tiej 

ueno 

1.1.  i 

Id. 
Id. 


COCHES    PARA    PASAJEROS 


No.  de  coches 

CLASE 

DIMKNSIONKS  DK  LA  PLATirORHA 

Número 

Estado 

de  asientos 

de 
conservación 

PESO 

Iguales 

la. 

2a. 

LAKOO 

ANX'HO 

I 

I 

20' 

9  'Á 

c/u.   26 

Bueno 

Lbs.  20000 

2 

mixtos 

mixtos 

44' 

9% 

,,       82 

id. 

,,  40000 

2 

id. 

id. 

42' 

9  % 

,,       80 

id. 

,,  38000 

1 

2 

2 

42* 

9  'Á 

„     88 

id. 

M     37000 

2 

mixtos 

mixtos 

15* 

9  Vz 

,,    20 

id. 

,,     1 0000 

CARROS  DE  CARGA   PARA  ANIMALES  y  EQUIPAJES 


Numero  de  carros 
Iguales 

TIPO 

9 

4 

i           2 

PiaUfonna 
Jaulas 
Bodegas 
Inglés 

Estado 

DIMENSIONES 

de 
conservación 

Lurgo 

Ancho 

Bueno 

30  pies 

8 '6" 

id. 

28      ,, 

8*6" 

id. 

28      ,, 

8*6" 

id. 

22      ,, 

8'6" 

PESOS 


Tara 


Lbi.  12750 

,,  16500 
,,  18500 
, ,   9000 


Lbs.  28000 
,,  28000 
,,  30000' 
,,  15000 


MULLENDO  A  AREQUIPA 


r  OH  ley  especial  de  9  de  octubre  de  1860,  quedó  autorizado  el 
^ Poder  Ejecutivo  para  celebrar,  á  la  mayor  brevedad  posible  el 
contrato  paia  la  construccíun  de  un  ferroeanil  entre  Islay  y  Arequipa, 
en  los  términos  y  bajo  las  condiciones  que  estimase  conveniente  á 
lofí  intereses  del  Estado;  ley  que  origin/)  el  decret-o  feclia  fi  do  noviem- 
bre del  mi«mo  año,  nombrando  una  comisión  compuesta  de  los  inge- 
BieTOH  Federico  Blume  y  Manuel  Echegara3%  para  que,  en  vista  de  los 
trabajos  hechos  por  el  ingeniero  Van  Hippel  en  1850,  practicasen  un 
nuevo  reconocimiento  entre  Islay  y  Arequipa,  para  determinar  la  línea 
en  que  debía  establecerse  el  ferrocarril  y  foruiulasen  el  presupuesto 
de  su  coste,  remitiendo  estos  ti'abajos,  con  el  informe  respectivo,  á 
conocimiento  del  Gobierno. 

Ya  antes  de  la  dación  de  la  ley,  de  que  se  acaba  de  hacer  re- 
ferfíücia,  don  Juan  Barrios  liabía  presentado  al  Ministro  de  Gobierno 
una  solicitud,  para  obtener  «íarantía  de  iiy¿  sobre  S.  10,0íK\()U0  con 
qué  hacer  el  camino. 

Terminado  el  estudio  encomendado  á  los  señores  Blume  v  Eclie- 
garay.  el  Gobierno^  con  fecha  26  de  febrero  de  1862,  6jó  las  bases  pa- 
ra la  construcción  de  esta  línea,  indicándose  su  coste,  según  presu- 
puesto  forninlado  por  dichos  señores,  en  S.  lO.17O;(!30*  Habilitó  la 
caleta  de  Mejía  para  el  deseudjarque  de  todos  los  Uiatcriales  nece- 
gai'ios,  pudiéndose  comenzar  los  trabajos  desde  dicha  caleta  luicia 
Arequipa  y.  al  mismo  tiempo,  hacia  Islay;  se  declaraba  Ubre  de  dere- 
chos la  introducción  de  todos  los  artíciüos  destinados  á  ]a  obra:  se  in- 
vitaba á  las  personas  que  quisieran  tomar  acciones  en  la  Enqnesa  por 


\ 
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valor  de  S.  500  cada  una,  pagaderas  por  cuartas  partes  cadíi  4  meses,  se- 
ñalándoseles el  plazo  de  3  meses  para  realizarlo;  se  indicaba  que  cuan- 
do el  número  de  acciones  llegase  á  ^  lo  del  valor  presupuesto,  el  Go- 
bierno, oyendo  á  los  accionistas,  acordaría  lo  conveniente  para  la  direc- 
ción y  administración  de  la  Empresa,  se  garantizaba,  en  todo  caso, 
el  6%  de  los  capitales  que  se  suscribieran  y,  si  vencido  el  plazo  seña- 
lado para  la  suscripción  de  acciones,  no  se  hubieran  presentado  los  in- 
teresados, el  Gobierno  procedería  á  la  construcción  del  camino. 

Expidióse  en  29  de  enero  de  18G3,  una  ley  autorizando  al  Gobier- 
no para  extender  hasta  el  7/^  la  garantía  que  se  concediese  á  la  Empre- 
sa que  se  encargara  de  la  construcción  del  ferrocarril,  debiendo  proveer- 
se al  efecto  nuevas  propuestas,  para  lo  cual  se  nombró — abril  27 — 
una  comisión  encargada  de  formular  las  bases,  compuesta  de  don 
Mariano  Felipe  Paz  Soldán,  Director  de  Obras  Públicas,  don  Feli- 
pe Masías  y  don  Santiago  Távara.  Esa  comisión  llenó  su  cometido 
en  el  mismo  mes. 

El  28  de  mayo  de  18G4,  el  Gobierno — en  vista  de  que  los  estudios 
y  presupuesto  presentados  por  don  Oswaldo  Younghusband,  como  inge- 
niero de  la  Compañía  que  se  interesaba  en  el  negocio,  realizado 
por  éste  con  intervención  del  ingeniero  don  Manuel  M.  Echegaray 
y  examinado  y  aprobado  por  una  Junta  de  Ingenieros,  resultaba  que 
la  obra  importaría  S.  17.929,924' 32;  suma  que,  auque  rebajada  des- 
pués por  el  Director  de  Obras  Públicas,  de  acuerdo  con  los  ingenieros, 
á  S.  15.000,000^  era  superior  á  aquella  en  que  se  calculó,  cuando  se  ex- 
pidió el  decreto  de  12  de  junio  de  1863, — se  abstuvo  de  resolver  la  cons- 
trucción mientras  no  se  hallasen  debidamente  autorizados  por  el  Con- 
greso, para  disponer  de  la  cantidad  suficiente  á  gaiantizar  el  interés  de 
ese  capital. 

El  Congreso,  por  ley  de  18  de  noviembre  de  ese  mismo  año,  con- 
cedió la  autorización  para  asegurar  la  garantía  del  7/^  sobre  los 
S.   15.000,000  del  presupuesto  de   Younghusband. 

En  virtud  de  esta  ley,  el  Ejecutivo  celebró  con  los  señores  Pa- 
tricio Gibson  y  José  Pickering,  el  10  de  diciembre  de  1864,  el  pri- 
mer contrato  para  la  construcción  proyectada,  de  acuerdo  con  las  ba- 
ses y  condiciones  propuestas  por  don  M.  Paz  Soldán,  concediéndose- 
les privilegio  por  25  años.  No  interesa,  pues,  conocer  en  detalle  to- 
das las  cláusulas  de  este  contrato,  desde  que  no  llegó  á  tener  reali- 
zación, por  abandono  que  de  sus  derechos  hicieron  los  interesados  du- 
rante dos  años  consecutivos  (4  de  enero  de   1807);  después  de  los  cua- 
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les  solicitó  uno  de  óllos^  desde  Londres,  se  le  prorrogase  el  plazo  por 
un  año  más,  sobre  los  dos  que  se  fijaban  en  la  concesión,  para  empe- 
zar la  construcción. 

Por  ley  de  12  de  julio  de  1867,  se  autorizó  al  Ejecutivo  para  or- 
ganizar una  Compañía  Anónima,  encargada  de  construir  el  Ferroca- 
rril, nombrando,  desde  luego,  un  Directorio  provisional  que  formulase 
el  presupuesto  de  la  obra  y  los  Estatutos  de  la  Compañía.  Se  le  au- 
torizaba, nuevamente,  á  otorgar  la  garantía  del  7%  sobre  el  capital 
indispensable. 

Por  decreto  fecha  16  de  agosto  del  mismo  año  y  en  cumplimiento 
de  la  citada  ley,  se  nombró  el  Directorio  provisional  compuesto  de  los 
señores  Juan  Mariano  de  Goyeneche,  don  Francisco  García  Calderón, 
don  Armando  de  la  Puente,  don  Manuel  Moscoso  Melgar  y  don  Emi- 
lio Rivero. 

El  31  de  marzo  de  1868,  se  presentó  don  Enrique  Meiggs,  mani- 
festando que  por  estar  anulada  la  concesión  á  Gibson  y  Pickeiing,  se 
proponía  llevar  á  cabo  la  obra,  indicando  las  condiciones  en  que  lo  ha- 
ría; pero  estas  condiciones  no  fueron  aceptadas,  en  mérito  de  un  in- 
forme de  la  Comisión  de  los  ingenieros  Federico  Blume,  Alex  E.  Pren- 
tice  y  Gerrit  S.  Backus,  del  Tribunal  de  Cuentas  5^  del  Fiscal  de  la  Na- 
ción don  F.  Paz  Soldán. 

Fué  el  20  de  abril  de  1868,  en  que  se  expidió  un  Supremo  decreto 
aceptando  la  proposición  de  Meiggs,  nombrando  una  comisión  de  los 
señores  don  Julián  Zaracondegui,  Benito  Valdevellano  y  el  doctor 
Antonio  R.  Chacaltana,  para  que  redactasen  los  términos  de  la  escri- 
tura, de  acuerdo  con  las  bases  propuestas  por  los  ingenieros;  los  que 
habiéndose  excusado,  fueron  subrogados  por  los  señores  Ramón  Món- 
telo. Francisco  Ruiz  y  don  Manuel  de  la  E.  Chacaltana. 

El  proyecto  de  contrato  encomendado  á  estos  señores,  aprobado 
por  el  Gobierno  el  30  de  abril  de  1868  y  aceptado  por  Meiggs,  contie- 
ne  16  cláusulas,  de  las  cuales  las  más  interesantes  son: 

La  construcción  debería  hacerse  de  acuerdo  coa  los  estudios  he- 
chos por  Blume  y  Echegaray,  con  las  modificaciones  introducidas  por 
la  Junta  Central  de  Ingenieros.  Obligación  de  Meiggs  de  ejecutar  los 
trabajos  bajo  la  inspección  y  á  entera  satisfacción  de  los  ingenieros  que 
nombrase  el  Gobierno. 

Este  tendría  derecho  para  poner  sucesivamente  en  explotación, 
de  acuerdo  con  el  empresario,  la  parte  de  vía  que  estuviese  lista  para 
el  tráfico.     Meiggs  se  obligaba  á  terminar  la  obra  y  sus  dependencias 
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en  el  plazo  de  3  años,  contados  desde  45  días  después  de  firmada  la  % 

escritura,  salvo  caso  fortuito,  debiendo,  en   caso  contrario,  pagar  una  | 

multa  de  S.  20,000  por  cada  mes  de  demora,  y  el  Gobierno,  á  su  vez,  g 

una  suma  igual  por  cada  mes  que  se  anticipase  á  dicho  plazo  la  con-  i 

clusión.     Meiggs  garantizaba  la  solidez  de  su  trabajo,  durante  3  años  | 

después  de  terminado,  siendo  responsable,  durante  ese  tiempo,  de  las  o 

reparaciones  provenientes  de  vicio  ó  mala  ejecución.  g 

Liberación  de  derechos  á  todos  los  materiales  que  se  importaran  | 

para  el  trabajo.     Excepción  del  servicio  militar  para  los  trabajadores  £ 

y  empleados.     Se  estipulaba  como  valor  de  la  obra,  para  los  efectos  del  | 

pago,   la  suma  de  S.   12.000,000;  debiendo  el  Gobierno  depositar  en  | 

cualquiera  de  las  casas  consignatarias  del  guano,  en  Lima,  Francia,  S 

Inglaterra  ó  Estados  Unidos,  8.  2.000,000  para  invertirse  en  la  compra  | 

de  rieles  y  otros  materiales,  y  los  S.  10.000,000  restantes  por  certificados  í 

de  trabajos  hechos.  Por  ningún  motivo  el  Gobierno  estaría  obligado  á  g 

hacer  más  reembolsos  que  los  estipulados  en  la  cláusula  anterior.  Si  | 

por  cualquier  causad  Gobierno  dejara  de  entregar  al  empresario   tres  g 

mesadas  consecutivas,  ocasionando  con  esa  falta   la   paralización  de  % 

los  trabajos,  Meiggs  podía  suspenderlos  del  todo,  exigiendo  el  pago  | 

de  lo  adeudado,  más  los  intereses,  daños  y  perjuicios;  ó  continuarlos  | 

por  su  cuenta,  para  explotar  la  línea,    hasta    hacerse    pago  de  todo  | 

lo  adeudado.  Si,  por  el  contrario,  fuese  el  empresario  el  que  paraliza-  | 

se  los  trabajos  por  tres  meses,  ó  mayor  tiempo,  el  Gobierno  podría  de-  | 

clarar  fenecido  el  contrato  y  exigirle  indemnización  de  daños  y  perjui-  I 

cios  por  su  incumplimiento.  | 

Jurisdicción  de  los  Tribunales  de  la  República  y,  finalmente,  el  á 

Gobierno  podía,  á  voluntad,  comprarle  á  Meiggs  los  materiales  sobran-  | 

tes  de  que  podía  necesitar  para  el  servicio  de  la  línea.  cj 
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i  El  19  de  octubre  de  18G9,  se  nombró  una  comisión  compuesta  de    b 


P 


los  señores  Ramón  Ascárate,  Juan  Manuel  Goyeneche  y  Gamio,  don 
Enrique  Romana  y  el  ingeniero  Alex.  Prentice,  encargada  de  exami-    | 
nar  si  los  trabajos  se  ejecutaban  con  sujeción  al  contrato  3^  de  elegir    | 
los  terrenos  de  propiedad  particular  que  fuese    necesario    expropiar.     | 

El  7  de  mayo  de  1870,  fué  elevado  á  conocimiento  del  Gobierno 
el  informe  de  dicha  comisión,  en  que  daba  cuenta  de  la  manera  satis- 
factoria cóíno  se  llevaba  á  efecto  la  construcción,  de  las  variaciones     | 
necesarias    introducidas  en  la  ejecución    del  trazo  y  de    la    elección     6 


o 


Ú 


© 


del  término,  en  la  costa;  (punto  éste  del  cual  difiere  el  ingeniero  Pren-     g 


o. 


i    tice,  pronunciándose  por  Islay  en  vez  de  Moliendo);  por  lo  que,  por     | 
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decreto  de  23  de  abril  de  1870,  fueron  aprobados  los  procedimientos  q 

de  la  comisión,  los  ciambios  de  trazo  realizados  y  se  reservaba  seña-  | 

lar  la  estación  terminal  de  la  costa.  | 

Por  decreto  de  5  de  diciembre  de  1870,  se   aceptó  la  propuesta  de  f? 

Meiggs,  para  tomar  en  arrendamiento  el  ferrocarril  de  Moliendo  á  Are-  p? 

quipa,  de  contormidad  con  las  bases  contenidas^  con  el  mismo  objeto,  a 

en  el  anterior  decreto  de  julio,  que    mandaba  sacar  á  remate  el  arren-  g 

damiento  bajo  las  condiciones  siguientes:  Garantía  de  8.  200.000  nomi-  % 

nales,  en  documentos  del  crédito  público,  que  depositaría  el  proponente  j^ 

en  la  Caja  Fiscal.     Obligación  del   Grobierno   para  abastecer  la  línea  ^ 

del  material  rodante  necesario,  pudiendo  invertir  hasta  S.  250,000  en  0 

su  adquisición.     Liberación  de  derechos  para  el  material  destinado  á  2^ 

la  explotación,  durante  el  arrendamiento.     El   exceso  del  material  ro-  g 

dante  sobre  lo  comprado  y    entregado  por  el  Gobierno  al  contratista,  | 

sería  pagado  hasta  por  el  valor  de  S.  250,000,    previa   comprobación  S 

de  su  coste  y  deducción  del  deterioro,  durante  el   período   de  la  ex*  | 

plotación.  Se  indicaba  que  el  término  del  ferrocaníl  sería  un  puerto  g 

mayor,  y  que  el  arrendamiento    comenzaba  á  contarse  desde  la  fecha  | 

en  que  se  le  entregara  la  línea.     El  24  de  diciembre   de  1870,  quedó  ¿a 

abierto  el  tráfico,  y  el  27  de  ese  mismo  mes   salió  de  Lima  S.  E.  el  | 

Presidente  de  la  República,  Excmo.  señor  don  José  Balta,  acompaña-  » 

do  de  su  familia,  de  los  miembros  de  su  Gabinete  y  de  una  numerosa  | 

É;     comitiva  de   personas  invitadas;  se  embarcó  en   las   naves  nacionales  ñ 

g     «Chalaco^  é     «Independencia»,    para    trasladarse  á  Arequipa  con  el  | 

t    objeto  de  inaugurar   este  ferrocarril.     En  el  vapoi*  «Panamá  se  em-  $ 

?     barco  don  Enrique  Meiggs,  su  hermano  Juan  y  respectivas  familias,  el  | 

■';     Decano  del  Cuerpo  Diplomático,  el  Ministro  de  Bolivia  señor  Bena*  | 

^     vente,  muchas    señoritas  de  la  alta  sociedad  é  innumerables  amigos  | 

»     de  Meiggs.  g 

I             El  1.°  de  enero  de  1871,  se  inauguró  la  línea  con  una  solemni-  | 

g     dad  (jue  ha  dejado  imperecederos  recuerdos  en  la  historia  de  nuestras  i 

I     obras  públicas.  | 

I             Por  decreto  Supremo  fechado   en    Lima  el  G  de  enero  de   1871  i 

§     I  cosa  que  no  nos  la  explicamos^  en  verdad,  por  estar  en  aquella  época  I 

I    radicado    el    Gobierno    en    Arequipa,    como    se  comprueba  por  otro  | 

a    decreto  de  la  misma   fecha)    se    mandaban    practicar    estudios  para  I 

I    conocer  cuál  de  los    puertos,    Islay,  ^[oliendo  ó  j\Iejía,  debía    ser  el  g 

I    término  del  ferrocarril;  declarándose  al  primero   como  tal.  pero  pro-  i 

visionahnente;  autorizando  á  ^leiggs  á  designar  los  locales  para  edi-  | 


J 


io6  rese5:a    histórica 

lJ    ficar  estaciones,  ramadas,  etc.    Por  el  otro  decreto  de  6  de  enero  de 

j    1871,  á  que  nos  hemos    referido,    fechado  en  Arequipa^    se  ordenaba  '; 

1  la  clausura  del  puerto  de  Islay  y  la  apertura  del  de  Moliendo.    Estas  > 
j    medidas  sólo  tenían  el  carácter  de  provisionales.  ■> 

El  9   de  enero  regresó  el  Presidente  y  comitiva  á  la  capital  de 

j    la  República  y  el  30    se    decretó  que    la  estación  de    Vitor  se  hiciera  ^ 

,:;    en  el  punto  más  cercano  y  al  frente  de  la   antigua    población    de    este  ■ 

2  nombre;  erigiéndose,  allí  mismo,   una   nueva,   para  que   tuvieran   fácil  í 
jj    salida  y  natural  depósito  los  valiosos    productos    del    valle  del   mismo 

'A    nombre;  ^ 

%            Por  resolución  fecha  P.  de  mayo   del  mismo  año,  se  fijó   Islay  co-  ; 

i?    mo  término  del  ferrocarril,   de   una  manera  definitiva,    encargándose  í 

^    al  Ministro  de  Hacienda   el   mandar  hacer  los  estudios   de   una  línea  ^' 

■i    férrea,  que  se  conexionara  directamente  con   la    línea   ya    construida,  ? 

;^    en  el  punto  más  conveniente*  Estos   estudios  los   comenzó  á    realizar  '? 

t    el  ingeniero  Sieber,  calculando  el   coste   del  ramal   hasta   la  Joya   en  i 

f^    S.  7.784,094'00.  ■; 

'1            El  P.  de  julio  de  1871,  quedó  perfeccionado  el   contrato  de   arren-  :^ 

^    damiento  con    Meiggs,    por  o  años,  siendo   la  merced   conductiva  la  {¡ 

S   de  S.  360,000  en  los  dos  primeros   años  y   de  S.  480,000  en  los    tres  !í 

I    últimos.  ;' 

n            Tanto  el  señor  Sieber  como    los  ingenieros  Arancivia  y   Habicli,  ;> 

%   estaban  acordes  en   que  la    dificultad  sobre   elección  del  puerto,   no  g 

fj   podía  solucionarse  sino  de    dos  maneras:  ó  uniendo  Islay    y    Mollen-  J 

g   do  por  un  ramal  costanero,  hasta    la  Joya,  obra  presupuestada  por  el  ^ 

I   ingeniero  Thorndyke  en  S.  5.000,000,  ó  abandonar  esta  sección   para  3 

I   construir  el  ramal  de  Islay  á  la  Joya.  | 

i            Los  dos  últimos  señores  ingenieros   nombrados,   terminan   su   in-  f^ 

I   forme  de  fecha  26   de  mayo  de    1872,  opinando   (de  acuerdo   con    el  i 

I   segundo  proyecto  del  señor  Thorndyke   de   unir   Moliendo   con   Islay)  % 

I   por  la  única  solución  que  satisfacía  seriamente   á  esa  necesidad:   ne-  | 

§   cesidad  que  hasta  hoy  no  ha  tenido  satisfacción  cumplida.  | 
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ESTACIONES 


NOMBRE 


Arequipa . . . 

Tingo 

Tiabaya .... 

Huaico 

Uchumayo. . 
Quishuarani. 

Vitor 

Ramal 

San  José. . . . 
La  Joya. . . . 

Huagri 

Cachendo.  .. 
Cahuintala . . 

Poseo 

Tambo 

Ensenada.. . 

Mejia 

Moliendo... . 


Categoría 

de  la 
Estación 


I.*  clase 

2.*   ,, 

3*  ., 
3*  ,. 
Paradero 
3.*  clase 
Paradero 


3.*  clase 
Paradero 

3.*  clase 
3.^     ,, 
3.*     ,, 
I.*     ,, 


Población 

á  la  que 

corresponde 


Arequipa 

Tingo 

Tiabaya 

Huaico 

Uchamaje 

Vitor 


Cachendo 


Distancia 

expresada  en 

Icm.  al  origen 

de  la  linea 


Tambo 
La  Punta 
Mejia 
Moliendo 


0.00 

3.20 

11.30 

15.20 

20.30 

36.80 

49.30 

56.00 

68.20 

84.90 

101.30 

116.50 

124.50 

131.50 

141.50 

150.80 

157.40 

172.00 


Altura  sobre 
el  nivel  del 
mar— Metros 


2301.24 
2217.40 
2057.40 
1995.70 
1965.96 
1866.89 
1630.69 
1578.44 
1478.28 
1262.18 
1074.00 
990.60 

759.87 
557.78 
304. 80 

9.75 
3.05 

1.83 


TIEMPO   QUE  EMPLEA 


un  tren  ordl- 
naiiopara  lle- 
gar á  ella,  par- 
tiendo del  ori- 
gen de  la  li- 
nea. 


o"  06™ 
o    27 
o    38 

0  53 

1  36 

2  09 

2  55 

3  20 

3  49 

4  16 

4  41 

5  os 
5    21 

5  45 

6  10 
6  22 
6  45 


un  tren  extra- ; 
ordinario  para  1 
lleiirar  á  ella. , 
partiendo  del| 
orillen  delalí- 
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AREQUIPA  A  PÜN0^= 

xí? 


d    A   ley  de  8  de  noviembre  de  18B4,  autorizaba  al  Poder  Ejecu- 
^"^^^ .  tivo  para  mandar  hacer  lo8  estudios  y  el  trazo  preliminar  de 
laa  Tías  férreas  que  fuese  conveniente  implantar  en  la  Repiíl>Iioa. 

La  de  15  de  enero  tle  IHílS.  le  autorizaba  para  que.  de  coníor- 
midad  con  la  auterior,  procediese  á  contratar,  previos  los  e.studios  ne- 
cesíarioB  y  presupuestos  respectivos,  la  cousfcnicción  de  varios  ferro* 
caiTÜeíí.  entre  ellos  el  de  Arequipa  á  Puno  y  el  de  Puno  al  Cuzco,  pii- 
diendn,  si  lo  estimaba  conveniente,  emitir  bonos  con  el  0%  de  intereR 
y  2%  de  amortización  acunuilativa.  siempre  que  fueran  lecibidoí^  por 
los  enquGBariüs,  á  la  par^  y  conviniesen  en  que  la  amortización  tu- 
viera conjienzo   10  años  después. 

Los  r-oprcsentantos  a  Congreso  por  los  departamentos  de  Puno 
y  Cuzco,  se  acercaron  al  Gobierno  pai'a  manifestarle  que  don  fínrique 
5fei|[ígs  podría  emprender  los  estudios  de  ambas  lineas;  y  el  señor 
Minit^rro  de  (íobierno,  en  nota  fechada  el  U  de  octubre  de  ese  año, 
dirigida  al  Prefecto  de  Arequipa,  le  encargaba  proporcionar  á  diclio 
señor  Meiggs,  todos  aquellos  datos  y  íacilidades  que  pudiese  necesi- 
tar para  el  objeto. 

El  10  de  enero  de  18f>n,  se  encomendó  á  Meiggs,  por  una  re* 
solución  Suprema,  la  realización  de  los  esludios  de  las  vías  férreas  de 
Arequipa  á  Puno  y  de  Puno  al  Cuzco. 

Llevados  á  cabo  por  el  ingeniero  don  Juan  L*  Thorndyke,  fueron 
elevados  al  (lobierno,  ipiien  [mm-  decreto  del  20  de  setiembre  de  ese 
año,  comisionó  al  ingeniero  don  Gerrit  S.  Backus,  para  que  los  exami- 
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^l  nase  en  imión  del  ingeniero  don  Ernesto  Malinouski,  nombrado  por  ; 

^  Meiggs.     Del  informe  presentado  por  Backus,  el  24  del  mismo  mes  y 

%  año,  se  deduce  la  corrección  de  los  estudios  y  la  practicabilidad  de  : 

I  la  obra,  así  como  también  la  posibilidad    de    reducir  el  presupuesto  i 

I  acompañado,  de  S.  34.700,000  á   S.  30.000,000.  ^ 

I  El  dictamen  de  Backus  fué  aceptado  por  Malinouski,    en    cuj^a 

I  virtud  se  pidieron  las  respectivas  propuestas  para  la  construcción,  por 

'^:  decreto  del  mismo  día. 

%  Al  día  siguiente  se  determinaron  las  bases  y    condiciones    con-  ^ 

^  forme  á  las  cuales  deberían  ser  presentadas  las  propuestas  cerradas, 

I  que  serían  admitidas  durante  40  días. 

p  El   18  de  diciembre  del  mismo  año,  se  vieron  y  compararon  las 

II  dos  propuestas  presentadas  por  don  Enrique  Aleiggs,  el  9  de  noviem- 
: !  bre  anterior  y  las  dos  presentadas  por  don  Antonio  Salinas,  después  de 

%  haber  informado  en  ellas  la  Junta  Central  de  Ingenieros  y  una  comi-  ^^ 

f\  sión  de  comerciantes,  compuesta  por  los  señores  Dionisio  Derteano,  "A 

v  Julián  del  Valle  y  Tomás  Goin  y  se  aceptó  una  de  las  propuestas  de  { 

lí?  Meiggs,  con  algunas    modificaciones    propuestas    por  la  comisión  de  |; 

%  comerciantes,  después  de  haberse  puesto  en  conocimiento  del  intere-  J; 

|Í;  sado  esas  variaciones  y  las  introducidas,  á  su  vez,  por  el  Fiscal  Dr.  f^ 

%  Ureta  y  de  haberlas  aceptado  en  parte,  alterando  otras,  pero  no  sus- 

^  tancialmente.  ^í 

4  Todas  estas  observaciones  y  aclaraciones  constituyen  el  texto  del  fí; 

%  decreto  fecha  18  de  diciembre  de  1869  que    acepta   como   construc- 

^  tor  de  la  línea  á  Meiggs,  del  cual  vamos  á  extractar  las  cláusulas  más  ':t 

I  importantes:  El  contratista  por  sí   y    por   sus    herederos,  albaceas  y  t 

I  legítimos    representantes    se    obligaba    á    construir    el  ferrocarril  de  ; 

I  Arequipa   á   Puno,    con    sujeción    á    los    estudios    verificados    por    el  S 

i  ingeniero    Thorndj^ke,    con    las    modificaciones    determinadas   por  la  p 

I  Junta    Central;    obligándose    también    á    cumplir   las    pi-escripciones 

I  contenidas   en    el    decreto    de    convocatoria,    su   fecha  25  de  setiem-  ^ 

I  bre  anterior,  declarando  aceptarlas  como  parte  integrante  del  contrato;  | 

I  señalándosele  el  plazo  de  4  meses  para  dar  couiienzo  á  los  tiabajos  f^ 

I  y  terminarlos  en  el  de  5  años,  á  partir  de  40  días  de  firjnada  la  es-  | 

Ícritura.     Debería  emplear  materiales  de  la  mejor  calidad;  ejecutar  las  f 

-  obras  bajo  la  inspección  del  ingeniero  que  el  Gobierno  nombrase:  acep-  % 

tar  la  supervigilancia  de  un  comisionado  del  mismo,  para  la  compra  de  i 

los  materiales  é  introducir  en  la  construcción,  todas  las  alteraciones  i 

que,  en  materia  de  puentes  y  otras  obras  de  arte,  tendieran  á  mejorar-  % 
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i 

la;  siendo  entendido  que  si  de  esas   alteraciones   resultase   ahorro  ó  © 

aumento  sobre  el  precio  estipulado,    la   diferencia,  justipreciada  por  I 

dos  ingenieros,  antes  de  darles  comienzo,  se  descontaría  ó  abonaría,  % 

proporcionalmente,  al  empresario.     Si  el  contratista  faltase  á  la  con-  | 

dición  impuesta  de  sujetarse  al  plano  y  estudios  aprobados  y  modifi-  $ 

cados  por  la  Junta  Central  y   requerido   para  poner  el  remedio,  se  | 

resistiese,  alegando  razones  para  justificar  su  resistencia,  se  resolvería  | 

el  caso  por  medio  de  arbitros;  y  si  aún  así,  la  decisión  de  éstos  no  | 

era  cumplida,  caducaría  el  contrato;  quedando  el  Gobierno  obligado  á  § 

pagar  el  valor  de  lo  ejecutado  y  el  contratista  á  indemnizar  los  da-  i 

ños  y  perjuicios  sufridos  por  su  culpa.     El  contratista  se  obligaba  á  | 

garantizar,  al  uso  público,  la  estabilidad  de  las  obras,  hasta  3  años  o 

después  de  concluida  y  entregadas  al  Gobierno;  quedando  obligado,  % 
durante  ese  tiempo,  á  reparar  á  su  costa  los  desperfectos  provenien- 
tes de  mala  ó  defectuosa    ejecución;  pero    no    los   originados    por  el 

debido  uso  de  la  vía,  ó  por  casos  fortuitos  ó  de  fuerza  mayor.   Com-  o 

prendiendo  el  trazo  final  de  la  línea,  diferentes  secciones,  quedó  es-  J? 

tipulado  que  el  Gobierno  podría  recibir  la  línea  por  secciones,  si  así  i 

le  conviniese  y  el  contratista  quedaba  obligado  á  entregarlas  así,  en  % 

cuyo  caso  podría  servirse  gratuitamente  de  la  sección  entregada  y  de  i 

la  línea  de  Moliendo  á  Arequipa,  para  el  transporte  de  los  materiales  y  | 

demás  elementos  destinados  á  este  ferrocarril.     La  entrega  de  las  sec-  I 

cioncs  concluidas  debería  hacerse  con  vista  de  un  certificado  del  in-  | 

geuiero  inspector.     Uso  gratuito  de  los  terrenos  del  Estado,  de  libre  p 

disposición  5'  facilidades  para  expropiar  legalmente  los  de  particulares.  ^> 

Libre  importación  de  operarios  extranjeros  y  validez  de  sus  contratos,  ;| 

en  todo  aquello  que  no  fuera  opuesto  á  las  leyes  de    la    República.  P 

Exención  del  servicio  militar  para  los  peones  del  lugar.    El  Gobier-  % 

no  se  obligaba  á  allanar  las  dificultades  que  pudieran  presentarse  en  h 

la   provisión  de  agua  para  el  uso  de  las  locomotoras,  trabajos  de  la  § 

línea  y  consumo  de  los  operarios;  y  las  condiciones  establecidas  so-  § 

bre  el  uso  de  los  terrenos  y  agua  que  provisionalmente  se  ocupasen,  g 

sólo  tendrían  la  duración  del  contrato,  á  cuyo  término  volverían  al  í^ 
dominio  de  sus  legítimos  dueños,  no  siendo  el  Gobierno  responsable 

de  los  daños  y  perjuicios  que  ocasionaran  el  contratista  ó  sus  agentes  | 

en  las  propiedades  inmediatas  a  la  línea.    Liberación  de  derechos  fis-  | 

cales  y  municipales  á  las  máquinas,  materiales,  víveres  para  los  peo-  | 

nes  y  forrajes  para  las  bestias;  así  como  autorización  para    fabricar  f 

pólvora  de  minas  ú  otros  explosivos  para  los  trabajos.  | 

c 
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Los  derechos  del  contratista  eran:  ; 

Obligación  del  Gobierno  de  pagar  á  Meiggs,  ó  á  sus  herederos,  ^ 

albaceas  ó  legítimos  representantes  de  sus  derechos  5^  acciones,  por  la  ;.;: 

construcción  de  esta  línea,  con  todos    sus   edificios   y  dependencias,  ! 

provistas  y  equipadas  de  todas  las  máquinas,  útiles  y  enseres  enume-  ¿^ 

rados  en  las  especificaciones  generales  que  sirvieron  de  base  á  este  con-  l^ 

iS    trato,  la  suma  total  de  S.  32.000,000  ó  su  equivalente  en  moneda  co-  ^¿ 

I    rriente  de  los  países  donde  se  efectuase  la  emisión  de  bonos,  conforme  | 

I    ala  ley  de  16  de  enero  de  1869  y  aceptables  á  la  par  por  el  contratis-  | 

I    ta;  por  manera  que  ios  bonos  antedichos  deberían  ganar  un  interés  de  % 

6%,  que  comenzaría  10  anos  después  de  la  fecha  de  la  emisión.  Juris-  g 

dicción  de  los  Tribunales  de  la  República.     Los    derechos  y  obliga-  | 

clones  derivados  de  ese  contrato,  no  se  suspendían  por   enfermedad  I 

del  contratista  y  eran  trasmisibles  á  sus  herederos  3'  sucesores,  en  caso  | 

de  muerte;  pero,  para  ser  transferidos  á  persona  distinta,  debería  solici-  | 

tarse  el  permiso  del  Gobierno,  bajo  pena  de  nulidad.  | 

Por  lo  demás,  se  hallaban  estipuladas  todas  las  demás  cláusulas  | 

que  figuran  en  el  contrato  de  construcción  del  Ferrocarril  Central,  en  | 

cuanto  á  las  fórmulas  que  deberían  observarse  en  la  emisión  de  bo-  | 

nos,  forma  de  pago,  depósito  del  10%  del  valor  de  los  certificados  de  tra-  | 

bajos  etc.,  etc.  | 

En  armonía  con  algunas  de  las  estipulaciones  anteriores,  se  nom-  | 

bró,  por  decretos  de  16  de  febrero  de  1870,  á  don  Eduardo  Woods  y  | 

don  Walter  Evans,  como  comisionados  del  Gobierno  en  Inglaterra  y  I 

Estados  Unidos,  respectivamente,  para  inspeccionar  la  compra  de  ma-  p 

teriales;  y  á  los  ingenieros  don  Gerrit  S.  Backus  y  don  Federico  Hoha-  | 

guen,  inspectores  de  las  obras  á  ejecutar  en  las  secciones  de  Arequi-  | 

pa  á  Huayati  y  de  Huayati  á  Puno,  respectivamente.  i 

El  22  de  marzo  de  1870  y  á  solicitud  de  Meiggs,  el  Gobierno  % 

expidió  una  resolución  declarando  que  el  citado  contratista  llevase  ade-  | 

lante  los  trabajos   que  ya  tenía  emprendidos,  consignando  en  la  Caja  I 
Fiscal  un  depósito  de  S.  50,000,  para  responder  por  las  resultas  de 

los  reclamos  ó  demandas  que  pudieran    interponerse,    por    expropia-  i 
ción  de  terrenos  necesarios  á  la  ejecución  de  la  línea. 

En  cumplimiento  de  lo  convenido  en  una  de  las  cláusulas  del 
contrato  de  construcción,  el  Gobierno  había  dictado  la  Suprema  re- 
solución de  31  de  diciembre  de  1869;  pero  habiendo  el  Ministerio  de 
Hacienda  propuesto  algunas  modificaciones,  tendentes  á  determinar 
la  forma,  número  y  demás  condiciones  relativas  á  la  emisión  de  bo- 
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nos  para  estas  obras,  se  expidió  otra  resolución  con  fecha  27  de  ma-  o 

yo  de  1870,   modificando  los  términos  de  la  anterior.  | 

El  6  de  julio  de  1870,  se  pactó  entre  el  Ministro  de  Hacienda  y  o 

don  Enrique  Meiggs,  un  arreglo  por  el  cual  éste  recibía  del  Gobierno,  g 

en  bonos,    la    suma    de    £  160,000,   á  cambio  de   las  £   11.920,000,  8 

monto  total  de  la  emisión  establecida  por  las  Supremas  resoluciones  de  | 

31  de  diciembre  de  1869  y  27  de  marzo  de  1870.  por  las  cuales  pagaría  o 

los  gastos  de  la  emisión.  Las   £  11.760,000  restantes,  en  bonos,  ó  sea  ^ 

S.  58.800,000,  los  vendía  Meiggs  al  Supremo  Gobierno,  al  tipo  de  69%;  I 

de  modo  que  el  segundo  entregaba  á  aquél,  por  precio  de  las  construc-  | 

ciones  pactadas  (Callao  á  Oroya  y  Arequipa  á  Puno)  y  de  los  derechos  I 

adquiridos  por  sus  contratos,  la  suma  de  S.  46.452,200,  en  dinero  efec-  | 

tivo  ó  letras,  á  la  elección  de  Meiggs.     Este  arreglo  fué  api'obado  por  I 

Suprema  resolución  de  7  de  ese  mismo  mes  y  afio.  ¿| 

El  29  de  agosto  de  esc  mismo  ano,  se  resolvió  que  la  estación  del  t 

Ferrocarril,  en  Arequipa,  se  erigiese  en  terreno  de  propiedad  del  señor  S 

Goyeneche  y  de  la    Sociedad  de    Beneficencia,  que  se  hallaba  com-  | 

prendido  en    el  ángulo  que    forman  el  camino  de  Tingo  y  el  de  la  Í 

Ronda  y  á  una  distancia  que  no  excediera  de  8  cuadras  de  la  pía-  | 

za  de  armas.  La  citada  estación  debería,  según  esa  resolución,  abar-  ^ 

car  una  área  de  1200  pies  de  largo    por    900  de  ancho  y  ser  cons-  | 

truída  con  todas  las  comodidades  necesarias,  desde  que  estaba  desti.  q 

nada  á  servir  ambas  líneas,  la  de  Mejía  á  Arequipa  y  la  de  este  lu-  | 

gar  á  Puno.  | 

El  22  de  setiembre,  don  Juan  G.  Meiggs,  por  su  hermano  Enri-  g 

que,  comunicaba  al  Ministerio  que  el  estado  de  los  trabajos  era  el  si-  % 

guíente:  | 

Línea  completamente    terminada Kms.     23*500  I 

Terraplenes    por    recibir    rieles "         132'600  | 

..      terminar "         194'900  | 

Total Kms.  361*000  I 


V  el  contratista  esperaba  dejar  toda  la  línea  expedita,  dos  años  des-  h 

pues,  es  decir,  en  setiembre  de  1873;  pero,  desgraciadamente,  esto  no  | 

sucedió  así,  sino  á  principios  del  año  1876,  según  se  deduce  de  una  co-  0 

municación  del  ingeniero  José    Hindle,     fechada  el  26    de  abril    de  g 


1876,  dirigida  á  la  Junta  Central  de  Ingenieros.  ^-^ 


0 


X  Esta  línea,  al  terminarse,  no    fué    recibida  por  el  Gobierno  ofi-    | 

8     cialniente  y  se  halla  desde  entonces  en  plena  explotación.  i 

I  i 


FERROCARRIL.  DE  AREQUIPA  A  PUNO 


ESTACIONES 


NOMBRE 


Arequipa   .... 

Jura 

üyupampa.  .    .    . 

Quiscos 

Ayrampal 

Pampa  de  arrieros 
I  Canaguas  .    .    . 
;!  Sumbay  .... 

Pucacancha  .    . 

Vincocaya..  .    . 

Crucero  Alto .  . 

Lagunillas .   .    . 

Malopata.  .    .    . 

Saracocha  .    .    . 

La  Compuerta  . 

Santa  Lucía  .    . 

Maravillas  .  .    . 

Tayataya   .    .    . 

Caballinas..  .    . 

Juliaca   .... 

Caracoto .... 

Paucarcollo   .    . 

Puno 


Categoría 

de  la 
Estación 


I.*  clase 
Paradero 


3.*  clase 
Paradero 
3.*  clase 
Paradero 


Población 

á  la  que 

corresponde 


Arequipa 
Jura 


3.»  clase 
2."*  clase 
Paradero 


2.^^  clase 


Pampa  de  arrieros 
Sumbay 


Distancia 

expresada  en 

km.  al  origen 

de  la  linea 


Cabaiiiliai 

Juliaca 

Caracoto 

Paucarcollo 

Puno 


o  00 
2900 
38'oo 
46*90 
60*00 
71*00 

93> 
113*40 

129*40 
154*50 
187*00 
207*50 
214*50 
225*80 
231*80 
238*00 
249*80 
26 1  *oo 
271*20 
304*00 
312*50 
33300 
351*00 


Altura  sobre 
el  nivel  del 
mar— Metros 

2,301*24 
2,575*60 

2, 799^34 
3,062*00 
3,442*00 

3,749'54 
4,078*22 

4,i37'5o 
4,314*27 
4,376*93 
4,47o'2o 

4.352*50 
4,359'7o 
4,248*90 
4,136*52 
4,038*60 
3,962*40 

3,905*73 
3,886'io 
3,825*24 
3,818*90 
3,812*90 
3,822*19 


TIEMPO  QITE   EMPLKA 


un  tren  or«Ii- 
narío  para  lle- 
gar &  ella,  par- 
tiendo  del  ori- 
(;en  de  la  li- 
nea. 


1*^08'" 

1.  30 

2.  00 

2.  41 

3.  12 

4.  37 

5.  16 

5.  58 

6.  40 

7-  34 
8.  07 
8.  20 
8.  43 

8.  55 

9.  07 
9-  33 
9.  51 

10.  II 

1 1.  00 

11.  30 

12.  00 
12.  25 


un  tren  extra-, 
ordinario  para 
llegar  á  ella, 
iwrtiendo  del 
orit;endeIa  li- 
nea. ' 


en 

O 


O 


3 


O 


t3" 
O 

a> 


=  JULIACA  A  SICUANI  = 


^íar 


i 
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OH  decreto  de  3  de  enero  de  1870,  se  nombró  al  ingeDÍero  don 
Pedro  Sieber,  para  que  con  dos  ingenieros  auxiliares,  practicase 
loB  ee ludios  y  formulase  el  presupuesto  de  un  ferrocarril  de  Puno  al 
Cuzco.  Pero  habiendo  reclamado  don  Enrique  Moiggs  eísto  derecho^ 
como  comprendido  en  la  concesión  que  se  le  hiciera  por  decreto  de 
I  y  de  imeru  de  1869,  para  los  estudios  de  la  linea  entre  Arequipa, 
Piinu  y  Cuzco,  se  declaró  que  el  ingeniero  Sieber  continuara  de  Inter- 
ventor en  los  trabajos  autorizados  por  la  ley  de  15  de  enero  de  1SB9, 

El  23  de  agosto^  ¡ntbrmo  Meiggs  al  Ministerio  que  la  comisión  en- 
cargada do  los  estudios,  había  salido  de  Arequipa  el  1°  de  ese  mes,  á 
órdenes  del  ingeniero  don  Víctor  Pretot  Freiré  y  que,  por  aquella 
techa,  tenían  ya  recorridas  más  de  30  millas. 

El  Ministerio  hizo  presente  á  Moiggs,  el  24  de  ese  mismo  mes, 
que  los  vecinos  de  Azángaro  deseaban  que  la  línea  pasase  por  allí; 
á  lo  cual  resiiundió  el  enjpresario,  que  esa  era  una  de  las  rutas  que 
estudiarían  los  ingenieros, 

Kl  15  de  setiembre  de  1871  y  hallándose  terminados  los  estu- 
dios, acompañados  de  un  presupuesto  por  la  suma  de  S.  ¿r).!LK;4,ü4S'10j 
firmado  en  Arequipa  el  15  de  agosto,  por  el  señor  J,  L.  Thorndyke, 
el  Gobierno  convocó  propuestas  paia  la  constiuccíón.  a  partir  del 
lugar  denominado  Juliaca  f  situado  hoy  en  el  kilómetro  ílOl  de  la 
linea  de  Arequipa  a  Puno  j  tijando  las  bases  y  condiciones  para  lle- 
varla á  cabo. 

Meiggs.  presentó  dos  jnopuestas  para  encargarse  de  la  construc- 
ciifm  y  don  Sebastian   Salinas  una,   las  que  fueron   sometidas  al  dic- 
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támen  de  una  comisión  de  ingenieros,  compuesta  por  los  señores 
Gerrit  S.  Backus.  Juan  G.  ^reyei*  y  Pedro  Ti'oost,  la  cual  so  de- 
claró en  favor  de  la  propuesta  de  ^Feiggs. 

Sometidas,  también,  las  propuestas,  al  dictamen  de  una  comisión 
de  comerciantes,  formada  por  los  señores   Waldo  (rraña.    Ijuís    Por- 
tier y  Federico   Yoi'd,    éstos    opinaron    porque    del)ía    ccmcedorse  la 
preferencia   á  ^leiggs,  sobre  las  mismas  bases  y  condií-iones  establo- 
¡:     cidas  en   los  contratos  celebrados  con  él   anteriormente. 
♦:  p]n  conformidad  con  estas  opiniones  y    por  resoluc¡('>n   Suyjrema 

fecha  2  de  diciembre  de  1871,  se  otoigó  la  concesión  á  don  Knri- 
•■  que  Meiggs,  para  construir  la  línea,  á  partir  de  Juliaca,  poi*  la  sn- 
;;  ma  de  S.  20.000.000:  lijándose  las  mismas  condiciones  determinadas 
'-  en  los  otros  contratos  que  tenía  ceh^bi-ados.  Aceptadas  p<ír  ^íeiíigs, 
:,     el    lo  de  ese  mismo  mes.  fué  elevada  á   escritura    pública   con   f(M'ha 

del  día  siguiente. 
t;  p]l   1"  de  marzo  de   1873  y  en  cumplimiento  de  lo  dispuesto  en 

í  el  decreto  de  fecha  14  de  diciembre  anterioi'.  la  Junta  Central  de 
:','  Ingenieros  informó  sobre  algunas  mudilicaciones  introducidas  por 
o'  Meiggs,  en  el  trazo  de  la  línea.  c()m])arando  el  perfil  primitivo  con 
f,  el  de  los  trabajos  realizados,  así  como  sobre  la  supresión  de  4  puen- 
%  tes  V  1  túnel:  disminuciones  que  traían  como  consecuencia  una 
^;     economía  de  S.   1.040.851).  sobre  el  presupuesto   primitivo. 

El  empresario,  al  presentar  o\  plano  del  trazo  definitivo,  ale- 
*^  gaba  que  había  sufrido  fuertes  pérdidas  en  la  compra  del  material, 
^  que  ascendían  á  la  suma  de  £  900,000.  motivadas  por  el  alza  de 
los  precios  de  éstos  en  el  extranjero.  (1) 

Por  decreto  de  22  de  agosto  de   1874.  se  aprobó  el  plano  para 
i     la  estación  en  Puno. 

t  Nuevamente  se  contrató  con  ^[eiggs,  el  24  de  febrero  de   1877, 

|i  la  terminación  de  las  obras  que  había  dejado  inconclusas,  siendo  ma- 
K  teria  del  contrato  las  líneas  de  Arequipa  á  Puno  y  de  Juliaca  al 
i  Cuzco^  sobre  las  que  se  hicieron  variaciones  en  los  contratos  primi- 
ta    tivos. 

8  Arreglada  la  liquidación  de  cuentas,  de  tal  manera  que  el  (ío- 

I     bierno,  de  acreedor    que  era,  se  convirtió    en    deudor    de  Meiggs.  y 

0  cumplidas  por  aquél  todas   las    condiciones    pactadas,  éste    no    hizo 

1  trabajo  alguno;  pero  cargó  en  sus  cuentas   S.    G.000,000,  suma  á  la 

0  que  había  renunciado  expresamente,  por   ser   esa   una  de  las  condi- 

1     I 

g  (1)     No  heiuoH  podido  íiverig:iiar  cómo  soliicionnría  el  (iobieriio  esto  asunto.  ^ 
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cienes  sustanciales  de  su  propuesta  aceptada  el  24  de  febrero  de  1877.  .^^ 

En  tales  circunstancias  le    sobrevino  la  muerte;    un   Dii*ectorío,  é 

compuesto  de  los    señores    Juan    Jacobo  Backus,  Minor  R.  Meiggs,  ;¿ 

Enrique  H.  Meiggs,  Alejandro  Robuston,  Guillermo  Buscli  y  Carlos  !•/ 

Watson,  que  lo  presidía  y  á  quien  el  directorio   le    cedió   sus    dere-  ;;; 

clios  sobre  los  contratos  que  tenía    celebrados  don  Enrique  Meiggs,  U 

para  la  construcción  y  administración    de    los  ferrocarriles,  quedaba  ^^ 

encargado    de    ejecutar  los  compromisos    contraidos  y  las    cláusulas  2 

de  sus  disposiciones  testamentarias.  & 

Watson,  á  su  vez,  hizo  traspaso  de  los  derechos  que,  en  tal  for-  ! ' 

ma,  había  adquirido,  á  don  Juan  L.  Tliornd3'ke;    transferencia  que,  q 

á  solicitud  de  éste  último,  fué  aprobada  por  resolución  Suprema  fecha  | 

14  de  ma3'o  de   188(5;  declarándose  que  tal  ai)robación  no  importaba,  o 

en  manera  alguna,  el  reconocimiento,  por  parte  del  (robierno.  del  eré-  ^ 

dito  que  por  S.  254.086'09,  aseguraba  AVatson  tener  contra  el  Fis^^^o,  o 

como  valor  de  certifícados  por  tral)ajos  hechos;  ni  la  liberación  de  las  § 

responsabilidades  iiue,  contra  el   mismo,   pudieran   resultar.de]  juicio  o' 

que  se  le  había  mandado  instaurar  por  el  Tribunal  Aíayor  de  Cuen-  ;:'; 

tas.    De  un  informe  emitido  por  el  doctor  don  Joaquín  Capelo,  Jefe  'i 

de  la  Sección   do  Obras  Públicas,  por  aquella  feíiha,  parece  ser  que  g 

aquellos  certificados  de  trabajos  hechos  en  las  líneas  de  Arecpnpa  y  l\- 

Cuzco,  habían  sido  ya  pagados  por  la  Caja   Fiscal.  ^ 

VA  7  de  agosto  de   1880,   el   Ejecutivo  celebró,  r/r/ /v>/;^^/vv/^///m.  un  f. 

arreglo  con  Tliorndyke,  para   la  prolongación  de  la  vía  férrea  de  San-  $ 

ta  Rosa— -en  donde  hal)ía  quedado — hasta  Sicuani;    y    se  procedió  á  j; 
celebrar  el  i-espectivo  contrato  que,  constante    de    34   cláusulas,    fué 

:.:      elevado  á  escritura  pública;  obra  que  debía  llevarse  á  cabo  con   sus  % 

i      propios  fondos,  sin  gravamen  alguno  para  el  Fisco,  comprometiéndose  i 
■¿      á  dejar  expedito  el    tráfico    para    pasajeros  y  carga,  con  sujeción  á 

í      las  reglas  y  condiciones  establecidas  y  observadas  en  la  construcción  | 

^;      de    los    ferrocarriles    de    ^follendo,    Arequipa.  Puno  y  de  Juliaca  á  | 

'"      Santa  Rosa,  en   el  término  de  2  años  hasta   Maranganí  y  de  4  años  | 

I;      hasta  Sicuani.  contados  á  partir  de   la   fecha  de  Ja  esciitura.    Tam-  é 

O     bien  se  comprometía  á  llevar  la    línea    hasta    el    Cuzco,  cuando  los  § 

?     rendimientos  de  la  sección,  construida   hasta    Sicuani,    ofrecieran  la  q 

i     posibilidad  de  costear  siquiera  los  gastos  que  debei-ían  hacerse  en  la  | 

gdel  Cuzco.  I 

6  En  razón  de  haberse  desaprobado  este  contrato  poi*  el  Congreso,  &: 

S     no  consignamos    las    demás    cláusulas,    referentes  á  los  derechos  de  | 

i 


a 
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Thornclyke,  quien  continuó  al  frente  de  la  administración  de  los  Fe-  í 

rrocarriles  del  Sur,  de  coufoi-midad  con  el  contrato  celebrado,  todavía  ::; 

el  B  de  febrero  de    1877.  ^; 

Por  resolución  legislativa  del  25  de  octubre  de  1887,  se  declaró  :; 

fenecida  la  administración    de    Thorndvke    en    los   Ferrocarriles  del  ^' 

o 

Sur,  de  que  se  ocupaba  el  decreto  del  12  de  enero  del  77^  elevado  á  í: 

escritura    pública  el  3  de  febrero  del  mismo  año,    contrato  que  fué  o 
^,    transferido  á  éste  en  setiembre  de   188o;   encargándose  al  Ejecutivo 

I    que  los  lecibiera,  previo  inventario   valorizado    de    su    material  fijo,  K 

0  rodante,  estaciones,  casas  y  demás  existencias  y  los  sometiera  al  sis-  :?' 
^:  tema  de  administración,  procurando  la  terminación  de  ellos  con  los  h 
'■  fondos  que  pudiera  obtener  de  su  arrendamiento  ó  con  las  utilidades  • 
^\    líquidas  que  dejara  su  explotación.     En   dicha   resolución    se    encar- 

í}.    gaba  al  ^linisterio  Fiscal,  iniciar  las  gestiones  judiciales   necesarias  -^ 

^:    para  exigir  de  los  sucesores  ó  representantes  de  Meiggs,  las  responsa-  % 

%    bilidades  que  éste  voluntariamente  contrajo  y  las  que  fueron  conse-  :í 

í;    cuencia  de  la  falta  de  cumplimiento  de  sus  obligaciones;  dando  cnen-  2 

•;    ta  de  todo  esto  al  Congreso.  ?^ 

1^             El  Ejecutivo,  en  cumplimiento  de  tales  mandatos,  y  no  habiendo-  p 

1  se  recibido,  hasta  entonces,  de  las  líneas  de  Arequipa  á  Puno  y  de  % 

I    Juliaca  al  Cuzco,  terminada  sólo  hasta  Santa  Rosa,  procedió  á  nom-  & 

I    brar,  por  decreto  de  29  de  noviembre  de  1887,  una  comisión  intervento-  :f 

i    ra — continuando  la  administración  poi-  los  ocupantes — compuesta  de  t 

i    los  señores  Lautaro  Cantuarias,  Francisco  de  P.  Boza  y  del  ingeniero  ? 

I    Ladislao  Folkierski;  quienes,  en  unión  de  los  peritos  que  de  su  parte  t 

i    nombrase  Thorndyke,  procederían  al  examen  facultativo  de  las  líneas,  % 

I    en  virtud  de  los  primitivos  contratos  y  á  la  facción  de  los  inventíuios  I 

I    valorizados  de  las  líneas.  Se  nombraron  peritos  por  parte  del  Gobierno,  | 

%    para  practicar  estos  trabajos,  á  los  ingenieros  Folkierski  y  Agustín  Es-  I 

I    pinoza.    Esta  comisión  de  interventores  y  peritos,  premunida  de  las  ins-  | 

®    trucciones  del  caso  y  acompañada  del  señor  Enrique  Guimaraes,  como  I 

jí?                                        *■'            *-                                        -*■  j. 

i    secretario  y  del  mecánico  Manuel  D.  Pérez,   partieron  en  diciembre  i 

I    de  ese  año  á  llenar  su  cometido,  para  lo  cual  se  sirvieron,  en  parte,  c 

de  los  trabajos  ya  realizados  por  los  señores  Macario  IJaguno  y  La-  ^ 

dislao  de  La  Jara,  nombrados  en  comisión  por  resolución  del  \^0  de  i 

setiembre  de   188().  | 

De  estas  medidas  reclamó  Thornd\'ke;  pero,  su  reclain'j  fué  i*e-  %. 


I    chazado  el  23  de  diciembre,  por  ilegal  é  inadmisible. 


^ 


m 

chaz; 

I  Durante  los  meses  de  enero  á  abril  de  1888,  la  comisión  de  inter-     8 
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0  ventores  y  peritos  tuvo  que  luchar  continuamente  para  vencer  to- 
?  das  las  dificultades  que  les  opuso  la  administración  de  Thorndyke, 
%  hasta  que,  el  1°  de  mayo  siguiente,  el  Gobierno  expidió  un  decreto 
í  declarando  que,  desde  esa  fecha,  cesaba  Thorndyke  en  la  adminis- 
3  tración  de  los  Ferrocarriles  del  Sur,  así  como  también  la  interven- 
I?  ción  decretada  el  29  de  noviembre  anterior  y  se  nombraba  adminis- 
i  trador,  por  cuenta  del  Estado — que  así,  por  fin,  había  logrado  la 
I  recuperación  de  esas  líneas — al  ingeniero  Folkierski;  Superintendente 
5  é  Inspector  de  Contabilidad,  á  don  Lautaro  Cantuarias  y  Cajero  á 
^  don  Francisco  de  Paula  Boza.  Los  peritos  nombrados  por  ese  mis- 
$  nio  decreto,  debían  proceder  á  la  realización  de  las  operaciones  que  se 
<'  les  tenía  encomendadas,  en  unión  de  los  que  nombrara  el  administra- 
F;  dor  cesante,  que  lo  fueron  los  señores  Manuel  Ugar teche  y  Gustavo 
¿  Moller.  El  Ministerio  Fiscal  era  nuevamente  encargado  de  ejercitar 
f.  acciones  contra  los  representantes  ó  sucesores  del  constructor,  por 
i  las  responsabilidades  en  que  había  incurrido  por  incumplimiento  de 
^  su  contrato. 

^  Por  fin,  el  6  de  mayo,  y  por  acta   levantada    en    Arequipa  en 

%  esa  fecha,  consta  el  acto  de  la  recuperación  y  las   medidas    adopta- 

^4  das    por    la   nueva   administración — extendida  á  la    navegación    del 

i  Titicaca — cuyos  procedimientos  fueron  aprobados  por  el  Gobierno  en 

g  13  de  mayo  y  30  de  junio  de  ese  año. 

«  La  cláusula  2^  del  contrato  de  Cancelación  de  la  Deuda  Exter- 

g  na,  celebrado  el  11  de  enero  de  1890,  cita,  de  los  primeros,  á  losFe- 

1  rrocarriles  del  Sur,  entre  los  que  deben  ser  entregados  {\  los  Tene- 
I  dores  de  Bonos,  por  66  años.  Para  dai-,  pues,  cumplimiento  á  esta 
I  parte  de  lo  determinado  en  dicha  cláusula,  el  Gobierno  nombró^  con 
I  fecha  21  del  mismo  mes  y  año,  al  ingeniero  don  Agustín  Espinoza,  para 

que,  en  unión  del  comisionado  que  nombrasen  los  representantes  de 
esos  Tenedoi'es  de  Bonos,  que  lo  fué  el  ingeniero  señor  Felipe  Aranci- 
bia,  procediese  á  hacer  la  entrega  de  los  ferrocarriles^  previos  los  in- 
7  ventarios  valorizados  de  todo  lo  existente  en  cada  una  de  esas  líneas, 
I     hasta  Santa  Rosa. 

í  Los    inventarios  fueron  hechos  y  terminados  el  24  de  junio  de 

i  ese  año  y  la  valorización  de  las  líneas  estimada — según  acta  fechada 
I  en  Lima  el  8  de  agosto  de  18!)0— en  S.  25,822.906'47,  deducidos  ya 
I  S.  17,64r00,  por  el  valor  de  los  edificios  de  Moliendo  que,  de  común 
?  acuerdo,  quedaron  excluidos  de  él.  Por  decreto  Supremo  del  día 
i-     sij^iiiente — 9  de  agosto — fueron  aprobados;  entrando  así,  los  Tenedores 


I 


I 
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de  Bonos,  en  posesión  de  las  líneas  y  asumiendo  las  responsabilidades  -^ 

que  Thorndyke  y  Watson  pretendían  hacer  pesar  sobre  el  Gobierno,  \i 

de  conformidad  con  lo  establecido  en  el  inciso  A.  de  la  cláusula  19*^  del  ^ 

i     rememorado  contrato  de  cancelación.  ■• 

I             Como  el  Supremo  Gobierno  no  pudiera  resolver  por  sí  la  petición  ^ 

i     del  Conde  Donoughmore,  representante  de   los  Tenedores  de  Bonos,  % 

I     proveniente  de  la  imposibilidad  en  que  se  hallaba  éste  de  arreglar  las  |; 

I     diferencias  surgidas  con  los  anteriores  poseedores  de  los  Ferrocarriles  \) 

I     del  Sur,  en  virtud  de  las  reservas   contenidas  en  el  inciso  G.  de  la  f 

I     cláusula  18^  del  contrato  de  11  de  enero  de  1890,  envió  esa  solicitud  c 

I     al  Congreso  para  que  la  resolviera  como  la  estimase  justo  3^  conveniente  -; 

á  los  intereses  de  la  Eepiiblica  y  á  la  ejecución  del  contrato.  % 

Por  resolución  del  2G  de  abril  de   1892  y  en  vista  del  respectivo  % 

informe  del  ingeniero  don  Teobaldo  Eléspuru,  el  Gobieino  autorizó  al  «^ 

representante    de    la    Peruvian    Corporation,  para  poder  entregar  al  % 

i     tráfico  público  la  sección  de  Santa  Posa  á  Maranganí,  cuidando  de  S 

I     cumplir  las  prescripciones  del  informo  de  Eléspuru.   Se  comisionaba  5| 

i     al  Director  de  Obras  Públicas,  para  que,  (ni  representación  del  Supremo  t 

I     Gobierno,  asistiera  al  acto  solemne  de  la  inauguración.  ^| 

El  8  de  abril  de   1893,  el  representante  de  la  Peruvian  Corpora-  S 

tion  hizo  presente  que  se  hallaba  terminada  la  sección  de  Maranganí  ií 

á  Sicuani,  en  virtud  de  lo  cual  el  Gobiei*no  dispuso  que  el  ingeniero  ^ 

don  Eduardo  L.  de  Romana  la  inspeccionase  previamente.    Llenado  t*- 

este  trámite  y  resultando  de  la  inspección  hallarse  inconclusas  algunas  ¿ 

obras,  el  Gobierno,  por  decreto  de   18  de  julio  de   1893,  autorizó  el  | 

tráfico  provisional  de  la  sección  de  Maranganí  á  Sicuani,  mientras  la  | 

Peruvian  ejecutaba,  dentro  del  plazo  de  4  meses,  que  se  le  señalaba,  las  | 

i     obras  indicadas  por  el  ingeniero,  para  que  pudiera  darse  por  ciunplido  & 

el  inciso  B.  de  la  cláusula  13^  del  contrato  de  11  de  enero  de  1890;  sien-  | 

do  de  su  responsabilidad    cualquier    accidente    que    ocurriese  en  las  ü 

secciones  de  Santa  Posa  á  Sicuani.  | 

Finalmente,  por  resolución  de    25  de  enero  de  1894  y  llenadas  | 

las  prescripciones    del    ingeniero    Pomaña,    según    lo  manifestaba  el  % 

ingeniero  Eléspuru,  se  autorizó  el  tráfico  definitivo  por  las  dos  sec-  | 

cienes    últimamente    concluidas,    entre    Santa    Posa   y  Sicuani,  con  i 

obligación  de  llenar  las  indicaciones  del  referido  ingeniero.  é 

El  16  de  julio  de  1896,    el    señor  Presidente  del  Tribunal  Ma-  | 

yor  de  Cuentas  hizo  conocer  al  Gobierno,  el  texto  de  las  sentencias  S: 

recaídas  en  el  juicio  de  cuentas  entre    el    Supremo  Gobierno  y  don  | 

I 


t 


Q     expropiar    u^rrenos    en    una    extensión    aproximada    de    (51,368   m*^. 


^ 


£i 
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í 

Enrique  Meifvgs,  por  construcción  y  explotación  de  los  Ferrocarriles  ^ 
del   Estado.    Del  tenor  de  ese  documento,  se  viene  en  conociniicMito  | 
de  (|ue,  por  el  fallo  de  1-   Instancia,  expedido  con  fecha  29  de  agosto  | 
de  18í)3,  en  cumplimiento  del  fallo  ejecutoriado  de  la  Excma.  Corte  | 
Suproma,  la  primera  partida,  por  pretendidos  derechos  que  Watson  ale-  i 
gaba,  para  que  el  Fisco  los  indemnizara  por  pérdidas,  daños  y  perjuicios  | 
sufridos  por  el  contratista  Meiggs,  estaba  descartada,  desdi»  que  ésUi  hi-  8 
zo  renuncia  de  ellos,  expresa,  absoluta  é  incoiulicionahuento.  por  la  cJáu-  | 
sula  T)^^  del  conti-ato  de  3  de  febrero  de  1877,  elevado  á  escritura  públi- 
ca: que  en  cuanto  á  la  2'-^  partida  por  S.    1.18r).908'62.  que   se  decía 
invertida  en  la  construcción  de  la  vía  férrea,  entro  Mejía  y  Moliendo, 
era  de  cargo  del  Gobierno,  sólo  en  la  cantidad  que  resultase  costar,  se- 
gún el  avalúo  de  la  sección,  por  peritos  nombrados  por  ambas  par-  | 
tes.  sujetándose,  al  hacerlo,  á  los  precios  naturales  de  construcción,  f. 
en   la   época  en  que  se  hizo.     Las  demás    partidas   del  cargo  y  des-  % 
carg'»  de  la  referida  cuenta,  tienen  relación  con  los  ferrocarriles   de  | 
la  Oroya  y  Pacasmayo,  construidos  también  por  Meiggs;   razón  por  | 
la  cual  omitimos  ocuparnos  de  ellas.  I 
Por  Suprema  resolución  de  D  de  mayo  de   1907,  se  ha  declara-  i 
do  de  utilidad  pública,  para  los  efectos    de  la  ley  de  la  materia,  la  § 
modificación  del  trazo  de  la  línea,  entre  Arequipa  y  Puno,   al  salir  i 
de  aquella  ciudad;   modificación    exigida    por    la    necesidad  de  cons-  S 
truir  un  nuevo  puente  sobre  el   río  Chili,  capaz  de  soportar  el  paso  i 
5     de  locomotoras  de   107  toneladas.     Para  ese  fin,   habrá  necesidad  de  | 


é     Con   esta  modificación  se  podrá  trasportar,  directamente,  la  carga  de     | 
Moliendo,  destinada  á  la  sección   Arequipa-Puno.  § 

Lo  expuesto  hasta  aquí,  á  grandes  rasgos,   es  todo   cuanto  á  la    ^ 
hist(»ria  de  los    Ferrocarriles    del    Sur    se    refiei'e.     Desde   entonces,     ^ 
hasta  el  presente,  nada  que  merezca  consignarse    ha  sucedido:  con-    |^ 
tinuando  en  explotación  por  cuenta  de  la  Peruvian  Corporation,  hasta    § 
f     el  ano   1923,  de  conformidad  con  lo  establecido    en    la    cláusula  8.^    | 
del   contrato  de  arreglo  celebrado  con  el    Gobierno    el    20    de  junio 
de    VJ07,  del  cual  nos  hemos  ocupado  ya. 
5  De  los  Ferrocarriles  del  Sur,  puede  aprovecharse  en   el  proyec- 

tado Pan  Americano,  la  siguiente  extensión: 

De  Sicuani  á  Juliaca — todo  el  trayecto Kms.   197'400 

De  Juliaca  á  Puno... oO'OOO 

Total r  Kms.  "247'4do 


FEltllOCARRIL   DE     JULIACA   A   SICUANI 


ESTACIONES 


Población 
á  lA  Queco- 
rro«i>oiiüo. 


Juliaca 
Paradero ,  Calapiija 
Nicacio 

Pucará 


Distancia  ^j^^^^  ^^ 

oxprcHada  „rool  nivel 

en  km.    al  j^,  ^^^ 

o  rigen  do  ^^^^^^ 

la  linea.  I 


Sta.  Rosa 


22  50 

33'8o 

40*20 

56*30 

67*50 

92*60 

109*00 

151*50 

151*90 

159*40 

169*90 

i86'oo 

197*40 

238*40 


3»«25'24 
2,829*80 
3.856*33 
3»879'90 
3,882*54 
3,880*40 

3.903*57 
3,910*00 
3,992*88 
4,127*00 

4.3i3'io 
4,038*60 
3,667*60 
3,55i'oo 
3,450*00 


TIHMPO  QVli  tMI'LHA 


un  trcff  ordi- 
nario |>ara  He- 
lia I  á  rila,  fiar- 
tiendo  del  ori- 
gen de  la  li- 
nea. 


0^47' 


un  tren  extra- 
ordinario para 
llegar  á  ella, 
partiendo  del 
oriij^n  delali- 
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4- 
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40 
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0     1 

» 
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6. 

41 
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0 
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•1 

7- 

54 
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8. 

47 

9- 

30 
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1 
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1 

Klfl 


=  SICUANI  A  CHECCACÜPE 


-V  c tí mpli miento  de  la  ley  de  30  de  enero  do  1904,  se  sancionó  el 
proyecto  del  Eijecutivo  para  trabar  una  red  íenoviaria  nacional 
-jiie  unif^rn  la  parte  central  del  torritorio,  con  Ion  departarnentoí^  del  Sur 
de  la  liepúVílica;  y  m  dictó  la  Suprema  resolución  de  3  de  abril  del  mismo 
ano,  encniíamdando  á  una  comisión  de  ingenieros,  presidida  por  el  in- 
geniero Gustavo  Mt»ller,  el  estudio  de  la  línea  entre  Bicuani  y  la  ca- 
pital del  departamento  del  Cuzco. 

Loe  estudios  de  la  sección  Sicuani  á  Checacupe,  así  como  lovS  de 
la5  restantes,  los  realizó  el  ingeniero  don   Adrián  Bentzon,  en  una  ex- 
tensión de  4O'í;0ü  kilumetros,  contados  desde  la  estación  terminal,  en 
ISieuani,  de  los  Ferrocarriles  del  Siu';  y  revisados  por  el  Cuerpo  de  In- 
[genieroH  Civiles,  merecieron   la  aprobación  Suprema,  con  fecLa  10  de 
[marzo  de  1905. 

Kl  17  de  ese  mismo  mes  y  año,  quedó  pactado  con  la  Peruvian 
Mrporation  la  cünstrucción  de  esa  sección,  por  el  precio  de  Lp.  2,300 
K»r  kilianetru,  exceptuándose  el  material  rodante. 

En  la  ejecución  de  loe  trabajos  se  vio  la  necesidad  de  modificar 
?1  trazo,  al  final  de  la  sección,  con  el  fin  de  ubicar  convenientemente  la 
íntrada  á  Checacupe  y  la  estación  de  ese  pueblo,  así  como  la  de  introdu- 
cir otras  variantes  para  conseguir,  entre  otras  ventajas,  el  evitar  laex-  | 
>ropiación  de  una  casa  estimada  por  su  dueño  en  una  suma  tres  veces  I 
iiayor  que  el  valor  asignado  para  expropiaciones,  en  el  presupuesto  5 
?spectivo*  En  consecuencia,  fueron  aprobadas  esas  modificaciones  y 
rariantes  por  resolución  del  5  de  setiembre  de  1905,  designándose  al 
igeniero  Valdizán,  para  estudiar  las  variaciones  del  trazo,  al  final  de    p 
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la  sección.  Cumplida  satisfactoriamente  esa  comisión,  resultó  como 
término  de  la  sección  el  kilómetro  41  do  la  línea,  alargándose  así,  en 
400  metros,  su  extensión  y  aumentándose,  por  consiguiente,  el  valor 
de  los  trabajos  en  Lp.  920  más,  sobre  las  Lp.  94,192  del  presupuesto 
de  Bentzon. 

Habiendo  manifestado  la  Peruvian  que  la  sección  de  Sicuani  á 
Checacupe  se  hallaba  terminada,  se  comisionó,  por  resolución  de  21 
de  setiembre  de  190tí,  a]  ingeniero  Juan  Velásquez  Jiménez,  para  que 
la  inspeccionase.  Desempeñada  esa  comisión,  se  dispuso  lo  convenien- 
te, por  resolución  del  15  de  febrero  de  1907,  para  el  debido  cumpli- 
miento del  contrato  de  construcción,  obligando  á  la  Peruvian  á  ejecu- 
tar, por  su  cuenta,  todas  las  obras  inconclusas,  enumeradas  en  la  citada 
resolución  y  á  dejar  expedita  la  línea  con  arreglo  á  las  especificacio- 
nes técnicas  de  dicho  contrato,  bajo  la  vigilancia  del  ingeniero  don 
Mariano  Hustamante  y  Barreda. 

Terminada  provisionalmente  la  tantas  veces  citada  sección,  se 
contrató  su  explotación  con  la  misma  Corporación,  en  19  de  setiembre 
de  190(),  habiendo  comenzado  el  tráHco  desde  el  iv  de  enero  de  1907, 
y  pagado  el  (Tobierno  por  ella  Lp.  7ii,000'000. 

Estos  41  kilómetros  pueden  aprovecharse  para  el  proyectado  Fe- 
rrocarril Pan  Americano. 


.-•':.^r 


FERROCARRILES  DEL  SUR 


ESTACIONES 


De  Moliendo  á 

Mejía. .  .  . 
Ensenada  . 
Tambo  .  . 
Poseo. .  .  . 
Cachendo  . 
Hiiagri  .  . 
La  Joya..  . 
San  José .  . 
Vítor  .  .  . 
Qiiishiiarani 
Uchiimayo . 
Tiabaya  .  . 
Tingo  .  .  . 
Arequipa  . 
Yiira  .  .  . 
Quiscos  .  . 
Pampa  de  Arrie 
Cañaguas  .  . 
Siimbay  .  .  . 
Plica-cancha.  . 
Vincocaya.  .  . 
Coica  .... 
Lagun illas  .  . 
Cachi  pasca  na. 
La  Compuerta 
Santa  Lucía  . 
Maravillas.  .  . 
Taya- taya  .  . 
Criba  ni  lias  .  . 
Juliaca  .  .  . 
Caracoto.  .  . 
Paucarcolla.  . 
Puno  .... 
Calapuja.  .  . 
Xicasio  .  .  . 
Laro  .... 
Pucará.  .  .  . 
Tirapata.  .  . 
Ayaviri  .  .  . 
Chuquibambilla 
vSanta  Rosa. 
Araranca  . 
La  Raya .  . 
Aguas  Calientes 
Maranganí  . 
Sicuaní  .  . 
Checcacupe 


ros 


Distancias 

PASAJES 

CARGA 
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Por  toiioliula  de  I.UOO  kllns 

Kilómetros 
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60 
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2.50 

41 
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80 

4.90 

4.10 

3- 30 

56 
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1. 10 

6.70 

5.60 

4.50 

71 

2.80 

1.40 

8.50 

7.10 

5.70 

«7 

3  50 

I. So 

10.40 

8.70 

7.00 
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4.20 

2.10 

12.50 

10.40 

8.30 
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4.90 

2.50 

14.80 

12.30 

9.80 

«35 

5.40 

2.70 

16  20 

1 3- 50 

10.80 
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6. 10 

3.00 

18.20 

15.20 

12.20 

i6i 

6  40 
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19.30 

16.10 

12.90 

169 

6.80 

3-40 

20.00 

16.90 

13.00 

172 

6.80 

340 

20.00 

17.00 

13.00 

201 

8.00 

4.00 

23.50 

19.90 

1 5- 30 

214 

8.50 

4-30 

25.00 

21.20 

16.40 

243 

9.60 

4.80 

28.50 

24.10 

18.70 

205 

10.50 

530 

31.20 

26.30 

20.40 

288 

11.40 

5.70 

33-90 

28.60 

22.30 

301 

12.00 

6.00 

35-50 

29.90 

23-30 

326 

13.00 

6.50 

38.50 

32.40 

25.30 

350 

13.90 

7.00 

41.40 

34.80 

27.20 
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15.00 

7.50 

44.50 

37-40 
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7.80 
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8.10 

47.80 

40.20 
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.      8.40 
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8.80 
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476 
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9.70 

57.40 

48.20 

38.00 
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20.10 

10.10 

60.00 

50.30 

39.60 
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20.80 

10.40 

62.00 
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41.00 
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19.90 

10.00 

59- 30 
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39.10 
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20.40 

10.20 

60.60 

50.80 

40.00 
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20.60 

10.30 

61.30 

51,40 

40.50 

532 

21.20 

10.60 

63.20 

53.00 

41.80 

544 

21.70 

10.90 

64.70 

54.20 

42.70 

569  • 

22.70 

11.40 

67.70 

56.70 

44.70 

582 

23.20 

11.60 

69.20 

58.00 

45.80 

608 

24.30 

12.20 

72.30 

60.40 

47.80 

628 

25.10 

12.60 

74.70 

62.40 

49.40 

636 

25.40 

12.80 

75-70 

63.20 

50.00 

647 

25.90 

13.00 

77.00 

64.30 

50.90 

663 

26.50 

13-30 

78.90 

65.90 

52.20 

674 

26.90 

«3-50 

80.20 

67.00 

53-10 

7'5 

27.90 

14.00 

85.10 

71.10 

56.40 

FEKKOCAItKlLES   DEL  SUK 


LOCOMOTORAS 


PESOS 
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COCHES    PARA    PASAJEROS 
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I 

I 

9.75  0 

2.85  .. 

80 

■  10000     ,,     1 

4 

1  ^ 

6.50  „ 

2.85  ,. 

S^' 

'    8000     ,,     i 

4 

mixtosjl'^yfqnipj. 

13.00  ,, 

2.85  ., 

50 

1                        i 

ÍH500  „  i| 

1 ■] 

CARROS   DE  CARGA  PARA  ANIMALES  y  EQUIPAJES 


Número  de  carros 

TIPO 

Estado 

de 

couservaclÓD 

DIMENSIONES 

PESOS                      ' 

Iguales 

Largo 

Ancho 

Tara 

Neto 

3     carros 

equipaje 

Bueno 

7.30   m 

2.85    ni 

7000  k. 

13000  k. 

;  j 

I          M 

» » 

9.75       ».     •    2.85       M 

1 

8200    ,, 

15000    ,,     1 

9 

»» 

15-85       ,,     I    2.85       ,, 

II  500    ,, 

20000    ,,       1 

14S 

bodega.s 

8.50    ,,  i  2.85    ,, 

9500    ,, 

20000    ., 

I 

> » 

3.40     ,,   1    1.90    ,, 

3800    ,, 

7400    .,       j 

130 

planos 

S.50     ,,    '  2.85     ,, 

8000    ,, 

20000    ,,     1 

3»          . 

juini  carlxMi 

8.50     ,,      2.85     ,, 

8000    ,, 

1 1 
18000    ,,       ' 

11 

yj  aiiinmlrs 

» » 

8.50     ,,       2.85     ,, 

9000    ,, 

1 

18000    ,, 

•.^uzco 

.ABANCAi 

"T"'                        F.F-C.C.  del   SUR 

Y 

> 

V 

/ 

\a„«.,.               SUS    CONECCIONlilS 

\ 

^^érsnfs»^                                          Encala:  1.2,500,000. 

/ 

\ 

/ 

\ 

^^y^"^'      AIAN6AR0 

^^"^ré^s/s 

/Vc#^ 

,Cai//omé                                                 \ 

S 

l/V/<«j/# 

LAMPA.     \               Hvsncént 

yj^fcér^  ^ 

Cr0cj¿»  Alfé     JÍZ!^ÍfUí»niMé\        [                  ^  o//»«y<A« 

^^y^^'^^Qj^^f*lt/tts                    \         \        <           ^\y% 

Sumt^       ^^^*<'y*    MMi»^i0                  \r\,     ^o^      Na 

'^'^y^P^mps  Amares                                                               CAy/v'^oX             ''^-r:»^^^lt//^^.^^c*c>»# 

<^j^^^fQ^'^^                                                                                     Q^^                 o  LA  PAZ 

^ — ^uf/ta 

^*^4»y#                                                                                                                                                                                    yfiSCh^ 

^^ 

\¡fys^y 

>r*m/#                                                       —  DiSfénci3S  — 

v^T^tA^                         ^QQUEGUA 

\                                                                     />•  Mc/Undo       á     Puno ^^i  /r/Zj 

\                                                                  -•-  Pono           -#-    6y»^i l9b    •- 

\                                                              -•-  Guatfui        ^.    La  Psz    '  '     36  -m- 

\!}£^                                                                                  Totsl-         302-^ 

\,^                    ^tacna 

^^ARICA 
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=  ARICA  A  TACNA  = 


f('  ARECEHÍA  triinca  la  reseña  histórica  de  niieí^tros  Fenocaníles, 
^^\  si  omítiíhamos  consiguar  aquí  los  antecedentes  que  dieron  exis- 
tencia a  la  línea  que  une  el  puerto  de  Arica  con  la  ciudad  de  Tacna, 
tm  dos  prorimias  pautwas. 

Xü  sería,  por  cierto,  el  prudente  deseo  de  evitar  poner  en  tela  de 
diítcimiún,  asuntf>3  que  afectan  lo8  interesen  de  doíí  naciones  vecinas,  al 
debatirse  el  trascendental  problema  internacional  del  Ferrocarril  In- 
tercontinental, la   razón  que  cohonestase  tal  omisión. 

Deber  nnentro  es,  pues,  ocuparnos,  en  este  trabajo,  de  una  línea  fé- 
rrea que,  como  las  demás  que  hoy  usufructúa  la  Peruvian  Corporation, 
fte  construyó  en  una  época  en  que  a(piellos  territorios,  incorporados  en 
nuestra  nacionalidad,  nos  pertenecían  por  completo,  formando  parte  del 
proceso  de  construcción  de  esos  caminos, 

Su  historia  está  condensada  en  las  siguientes  líneas; 

El  Congreso  de  1851,  expidió  la  ley  de  18  de  diciembre  de  ese 
año,  autorizando  al  Ejecutivo  para  procurar  la  construcción  de  una 
vía  férrea  que  partiendo  del  puerta  de  Arica,  fuese  á  terminar  en  la 
ciudad  de  Tacna. 

Veriíicados  los  estudios  por  el  ingeniero  Mr,  W,  Evans,  don  José 
Hegan  obtuvo»  el  O  de  agosto  de  lS5á.  el  privilegio  para sn  constiue- 
cíón,  á  condición  de  que  debería  principiarlo  dentro  del  plazo  de  1 
año  y  terminarlo  en  el  de  B;  dándosele,  además,  la  propiedad  de  el  por 
9í>  anos,  á  la  expiración  de  los  cuales  pasaría  á  ser  de  propiedad  del 
i  Estado, 
■■  En  la  condición  en  que  hov  se  encuentra  esa  línea,  nos  parece 
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inoñcioso  detallar  todas  las  demás  condiciones  que  se  fijaban  en  eíse 

?!  contrato.  Hastará,  solamente,  el  que  digamos  que  el  Gobierno  del  P^í- 

V  rú,  abonó  al  contratista,  la  suma  de  S.  2.000,000  en  vales  de  4  i%,  quv< 

:;!  le  serían  devueltos  á  los  tres  años  de  recibidos,  en  cualquier  otro  pai>^i 

-■  del  Estado. 

.i  Concedióse,  también,  á  Hegan,  el  derecho  de  transferencia;  pero  l^mi 

■í;  á  un  gobierno    extranjero  y  se  le  imponía,    además,    una    multa  crli 

í-  S.  25,000  para  el  caso  de  que  no  la  concluyese  en  el  término  señalad.  <:> 
('  Esa  línea,  según  informe  del  ingeniero   Luis   Mario,  fechado    e^j 

'\  30  de  junio  de   185tí,  debería  tener  385   millas  inglesas  ó  sea  más  c> 

t  menos  62  kilómetros;  pero,  en  realidad,  su  extensión  es  de  G3  kiló- 

-  metros. 

t  Hegan  hizo  traspaso  de  sus  derechos  á  una  Compañía  anónima,  el 

y  23  de  mayo  de   1857  y  el  12  de  setiembre  del  mismo  año,  el  Gohier- 

0  no  declaró  que  la  Compañía  que  había  asumido  los  derechos  y  obli- 
;■;  gaciones  de  Hegan,  podía  libremente  dictar  sus  estatutos. 

1  El  15  de  junio  de  1859,  se  rebajó  la  tarifa  de  fletes  á  lá  mitad  del 
t:  valor  fijado  en  el  contrato  de  construcción  y  explotación,  originándo- 
§  se,  con  tal  motivo,  una  seria  cuestión  entre  el  Gobierno  del  Perú  y 
f  los  señores  Diego  Hainsworth,  Juan  Campbell,  Carlos  L.  Worn  y  Oo- 
I  dofredo  AbfeU,  miembros  del  Directorio  de  la  Compañía,  en  la  que 
t>  hasta  medió  una  reclamación  por  parte  del  Gobierno  de  Inglaterra. 
I  Comprobado  que  fué  que  el  ferrocarril  producía  mayor  interés  que  el 
t  de  Oi%r  sobre  S.  2.000,000  que  el  Gobierno  se  había  comprometiilo  á 
^;  garantizar,  es  decir  un  8í^,  terminó  la  controversia:  cesando  en  «í,í;os- 

0  to  de   1864  la  garantía  del   Estado. 

¿  Después  de  estos  hechos,  sólo  dos  resoluciones  se  expidieron  re- 
§  lacionadas  con  esta  línea:  la  de  10  de  marzo  de  1871,  mandando  pa- 
cí gar  á  la  Empresa  la  suma  de  S.  00' 40  por  pasajes  y  fletes;  y  la  de  21 

1  de  marzo  del  año  siguiente,  mandando  que  el  Administrador  do  la 
Aduana  de  Arica  continuara  ejecutando  á  la  Empresa,  para  el  pago  de  lo 
que  adeudaba,  hasta  esa  fecha,  al  (iobierno,  por  derechos  de  muellaje 

I  á  los  artículos  internados  poij  ella,  con   destino  al   terroearril. 

i  Vino  la  d(»(*laratoria  de  guerra  con   Chile,  el  4  de  abril  de  1<S7'J: 

I  la  lucha,  después,  con  todos  sus  horrores;  y  el  Tratado  de  Paz  suseri- 

i  to  en  Ancón:  cesando,  desde  entonces,  toda  intervención  del  Perú  en 

I  los  actos  de  la  Compañía  Inglesa,  explotadora  del  ferrocarril,  supone- 

t  mos  que  hasta  el  día. 

% 
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I  Ojalá  que  al  vencimiento  de  los  99  años  de  la  concesión,  el  6  de  i^ 

I  agosto  de  1961,  y  orillados  los  desacuerdos  que  vienen  dificultando  la  | 

X  liquidación  de  los  ari'eglos  con  nuestra  vecina  del  Sur,  en  orden  á  la  | 

í-  lucha  del  Pacífico,  podamos  ver  el  FerrocaiTil  de  Arica  y  Tacna,  rein-  | 

corporado,  también  con  ellas,  al  seno  de  la  Patria.  I 
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Cal  I ao  -  Chorrillos  =  Eléctricos 


x:>" 


■^ar 


f  [I  RsuE  el  año  1890,  en  que  se  concedió  privilegio  por  10  anos  á  don 
IístanÍ8!ao  B,  Granadino,  para  establecer  una  red  de  trmiv'm,  des- 
tinadla á  unir  los  distritos  de  la  Capital,  con  los  del  puerto  del  Callao  y 
los  de  la  villa  de  Chorrillos,  no  se  volvió  a  debatir  el  asunto  do,  la  comu- 
nicaciúiK  por  tracción  eléctrica,  entre  los  indicados  puntos,  hastni  el  año 
del9UB,  en  que  un  grupo  de  capitalistas  se  propuso  llevar  á  cabo  la 
empresa,  por  el  sistema  de  ^trolley  aereo*  y  con  dos  vías,  para  evit^ir  el 
choque  de  carros  en  sentido  contrario. 

Las  respectivas  concesiones  fueron  utorgadas  por  Ruprernas  re- 
soluciones de  12  de  enero  y  13  de  marzo  de  1903,  para  Chorrillos  y  Ca- 
llao, respectivamente,  por  Gf»  años,  sin  privilegio;  pasando,  después  de 
este  tiempo,  á  ser  de  propiedad  nacitniaL  sin  remuneración  alguna,  el 
primero  de  los  nombrados  y  do  la  Junta  Departamental  el  segundo; 
cuya  empresa  establecería  y  explotaría  análogo  servicio  por  6(í  anos, 
también,  en  las  poblaeíones  del  Callao,   Bellavista  y  La  Punta* 

Pnr  resoluciones  de  13  de  febrero  v  ^  dfi  abril  de  ese  año,  se 
aprobó  la  transferencia  hecha  á  favor  de  una  sociedad  anónima  de- 
oomiuada  «Tranvía  Eléctrico  de  Lima  á  Chorrillos)^,  con  fecba  12  de 
enero  anterior,  por  los  concesionarios  de  la  línea  á  Chorrillos  y  los  es- 
tudios presentados  para  su  ejecución.  Por  las  resoluciones  de  22  y 
27  de  julio  del  mismo  año,  se  otorgarun  idénticas  fiprohaciones:  qne> 
dandi»  constituida  la  Compañía  del  Ferrocarril  Eléctrico  de  Lima  y 
al  Callao,  cuyo  Oerentc  es  el  doctor  M.  I.  Prado  y  Ugarteche* 

Por  ultimt>,  las  resoluciones  de  17  de  febrero  y  30  de  marzo 
de   IIKU,  autorizaron  a  la  Ct^mpañía  para  establecer  el  tráfico  provi- 
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sional  en  las  secciones  comprendidas  entre  Lima  y  el  Barranco  (parade- 
ro del  Parque)  y  Barranco  á  Chorrillos;  quedando  obligada  la  empre- 
sa á  cumplir  lo  determinado  en  el  informe  del  Director  de  Obras  Pú- 
blicas, en  los  plazos  que  allí  se  indicaban,  reservándose  la  recepción  de- 
finitiva de  toda  la  línea,  para  cuando  se  hubiesen  llenado  las  prescrip- 
ciones contenidas  en  las  dos  resoluciones   citadas. 

La  resolución  del  26  de  julio  de  ese  mismo  año,  autorizaba  el 
tráfico  provisional  de  la  línea  al  Callao,  entre  la  Plazuela  de  San 
Juan  de  Dios,  de  esta  ciudad  y  la  esquina  de  la  calle  Paz  Soldán,  en 
aquel  puerto;  quedando  obligada  la  empresa  á  ejecutar,  dentro  del  pla- 
zo de  20  días,  las  indicaciones  de  carácter  técnico,  hechas  en  su 
informe  por  el  ingeniero  inspector. 

Posteriormente,  ambas  Compañías  se  han  unido,  constituyendo 
con  las  del  Alumbrado  Eléctrico  de  la  población,  lo  que  ha  dado  en  lla- 
marse «Trust  Eléctrico»;  pero  cu3-a  denominación  legal  es  «Empresas 
Eléctricas  Asociadas» 


I 

i 

C 

0. 


© 
P 


I 


0 


0 


m'^^.i5M^mmmmsw^mmB^is^^^mBSi\ 


m-O'^'x^m^t'-v^'r:'' 


^r'^. 


^ 
o 
^ 


o 

H 

X 

9 
S 

H 
OQ 

&i 

< 

c 

Sí 


>=^^< 


-.'^ 


FERROCARRIL  ELÉCTRICO  DE  LIMA  CALLAO  Y  LA  PUNTA 

•Z*  .Al.  XI.  X  X*  .A.  0 


ESTACIONES 

Distancias 

en 
knómetros 

PASAJES 

Por  recorrido 

OBSERVACIONES 

De  Lima  A 

1 

1." 

2.* 

'  Cftllao  ó  vlceversn..-. 

12725 

7*08:^  } 
10'360  f 

5'«40  ( 
2'8r>5  í 

2'450 

0.20 
0.10 

0.10 

0.10 
0.05 

0.10 
0.50 

0.05 
0.05 

,  Lfl.  L^^un.  ó  Bellíivlstii S 

I^>s    niños  pagan 

6  viceversa ( 

con  arreglo  A   la  2? 

De  La  l^ej^ua  ó  Bellavista  á 

clase 

i  Callao 1 

'                       Del  Callao  A 

La  Punta  ó  viceversa 

Chucuito  ó  Península  6  viceversa 

1»290 

FERROCARRIL  ELÉCTRICO  DE  LIMA  Y   CHORRILLOS 

í                                                                                                                                                                                                1 

ESTACIONES 

¡I 

Distancias 
en 

PASAJES 

Por  recorrido 

OBSERVACIONES 

i                        De  Lima  A 

le  i  lome  tros 

2? 

2? 

'    Biirmneo  6  Cliorrillos 

j  10150 

1  i:ri50 

7»100 

6'050  ) 
3'a50  f 

S.  0.20 
0.15 

0.10 

S.  0.15 
0.10 

0.05 

i' 

!|      ó  viceversa 

I-.OS  niños    meno-j 

i    Mlrnflores  ó  viceversa 

1 1 

res  de  10  años  pa- 1 

1 

De  Miniflores  & 

garAn  con   ari*eglo 

1 1 

1   Chorrillos  ó  Barranco 

A  la  2?  clase. 

'       ó  v^iceversii 

¡; 

1 

EMPRESAS  ] 

3LÉCTR 

ICAS  A 

SOCIA] 

DAS                    ¡i 

Material   rodsinte 


( 


FERROCARRILES 


Crimno  de  Lima  (desarrollo  33*100  kilómetros). 

Eléctrico  de  Lima  A  Callao  y  La  Punta 

„  ,,  Lima  A  Chorrillos 


N.*  DE  COCHES 


65 

carros 

con 

12  tnds. 

cu. 

20 

«t 

»♦ 

« 

V    18 

>» 

» 

25 

)t 

»» 

18 

w 

»> 

PESO 


Nota. — De  conformidad  con  la  Suprema  Resolución  de  i2  de  enero  de  1903. 
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Lima  á  la  Herradura  «  Eléctrico 

^:3 

# 

^E  la  última  Memoria  de  la  Dirección  de  Obras  Públicas,  tomamos 
los  siguientes  párrafos,  que  son,  á  nuestro  juicio^  suficientes 
para  dar  á  conocer  esta  línea: 

«Por  resolución  Suprema  de  5  de  junio  de  1906,  quedó  aproba- 
do el  contxato  que  celebró  la  Municipalidad  con  la  Compañía  Nacio- 
nal del  Tranvía  Eléctrico,  para  que  ésta  pudiera  tender  una  línea  en  la 
ciudad,  que  empalmando  con  la  de  su  propiedad  á  Cliorrillos,  atravesara 
parte  de  la  Avenida  Gran,  siguiendo  por  el  girón  de  Cotabambas,  ca- 
lles de  Cbacarilla,  Corazón  de  Jesús,  Fano  y  siguientes,  basta  el  final 
de  la  de  Cancera,  en  el  girón  de  Lampa.  Abierta  la  Avenida  Interior,  la 
Compañía  referida  levantará  su  línea  del  mencionado  girón  de  Lam- 
pa, y  establecerá  doble  vía,  para  entrar  y  salir  por  dicha  Avenida, 
ubicando  la  estación  terminal  antes  de  la  intersección  de  la  misma 
Avenida,  con  el  girón  de  Carabaya, 

Se  ha  hecho  por  cuenta  de  la  Compañía,  un  corte  y  demás  tia- 
ms  para  prolongar  la  calle  de  Cotabambas,  hasta  la  de  la  Cbacari- 
lla,  conservando  el  ancho  de  la  primera;  y  está  por  hacerse  la  de  la 
parte  que  hace  esquina  entre  las  calles  de  Corazón  de  Jesús  y  Fano, 
habiéndose  iniciado  va  el  expediente  de  la  materia. 

En  Chorrillos  atravesará  la  quebrada  de  Tenderini,  con  un 
puente  de  63  metros  de  luz;  construcción  que  se  encuentra  adelan- 
tada. 

El  ancho  de  la  línea  es  de  1  m.  44  y  tiene  de  desaiTollo  29  k. 
718j  como  sigue; 

Línea  simple  de   la   calle   de   Carrera   á   la   de   Chacarilla   con 
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un  desvío  en  la  calle  de  San  Antonio Kms.     0'974   I 

1;     Línea  doble  en  la  calle  de  Chacarilla  hasta  Chorrillos, 

í-         al  finalizar  la  calle  del  Tren „       28'144 

f     Longitud  de  la  línea  en  la  Factoría ,,         O'GOO 

í:  Además,  la  vía  que  partirá  del  final  de  la  calle  del  Tren,  has- 

;      ta  llegar  á  «La  Herradura»,  tendrá  1  k.  500. 

'  El  tráfico  se  hará  de  6  de  la  mañana  á  12  de  la  noche.    Si  lo 

i;      luciera  después  de  esta  hora,  no  podrá  cobrar   más   de  cinco  centa- 

1^     vos,  estipulados,  por  pasaje,  dentro  de  la  ciudad.    Los  carros  parti- 

:*     rán  de  los  paraderos  terminales,  por  lo   menos,   cada   quince   minu- 

(      tos. — La  concesión  durará  24  años  y  vencido  este  término,  el  Concejo 

reasumirá,  sin  desembolso  alguno,  todo  el  material  fijo  destinado  al 

Híiivicio  urbano,  las  estaciones,  maquinarias,  instalaciones  ubicadas  en 

la  ciudad  para  generar,  trasmitir  y  transformar  la   fuerza  eléctrica. 

Desde  que  se  instale  el  tráfico,  la  Compañía  pagará  anualmente  el 

;      ny^  do  Hu  entrada  bruta,  por  sus  pasajes  urbanos,  aparte  de  las  Lp.  1,819 

íjUíi  (hibfi  abonar  al  Concejo  Provincial,  como  licencia,  de  la  cual  le  ha 

(iUtiuífíado  ya  Lp.  1.000,  debiendo  pagar  el  resto  por  anualidades  de 

lip.    117,  comenzando  desde  el  18"  año  de  explotación   de   la   línea. 

LoH    trabajos    casi   se    hallan    terminados    y   dentro    de  poco  se 

i      pronuíUi  la  C'Ompañía  pedir  autorización  para  hacer  el  tráfico  público. 

Por  ]<)  demás,  el  Supremo  Gobierno,  inspirado    siempre    en   los 

•      nrincipioH  d(^  justicia,  ha  resuelto  con  serenidad  y  recto  criterio  los 

conipl(\joH  problemas  que,  con  el  fin  de  obstruir  el  desarrollo  de  esta 

ConipniMii,  NO  le  presentaron;  y  ha  cuidado,  también,  de  tomar  todas 

JHH  nM^liduH  (¡ue,  á  su  juicio,  contribuyan  á  facilitar  el  tráfico  de  la  línea, 

(•(iM   liiH  ninyores  seguridades  para  el  público  y  sin  perjuicio  de  los  de- 

i'MrhoH  MílípiiridoH  por  la  otra  Empresa  del  Ferrocarril  Eléctrico,  en- 

?;     I  i'it   I  Juia  V  ( 'horrillos,  como  aparece  de  las  resoluciones  Supremas  de  5 

;      V    II)   (In   níítubre   de    1906. 

Lm   llnnM  (l(í  la  Compañía  Nacional  será  prolongada  hasta  la  en- 
hMiiinla  ^léW   Ib^'i'adiu'a»,  pasando  por  un  túnel  de  208  metros  y  queda- 
I    rn   iMrnihiada  próxinuunente. 

i  La   Municipalidad  de   Lima   negó   á   la    Compañía   Nacional,  el 

I    iimiimÍnm  uiM*  í'Nta  pidió  para  hacer  entrar  á  la  ciudad  los  carros  que 
f    I,, I    iiiipnrlado;  lundálu](»H(s   para  ello,  en  que  dichos  carros  son   nuiy 
MMi^linN  V   larH'nM,   para.  íA  tráfico  de  la  población. 

|<lMla  ('(HUpanía   pidió  la  revisión^  ante  el  Gobierno,  del  acuerdo     0 
\\\\\\\\v\\\n\\  V  piM^vIoH  loH  t  rámitíis  correspondientes,  se  declaró  fundada  la     f: 

t  ......_..,.  „,^.„.. ,      .....^ 
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o  revisión,  por  resolución  Suprema  de  9  de  marzo  de  1907,  por  cuanto  re- 
?:  sultó  no  haber  sido  sino  insignificante  la  diferencia  en  las  dimensiones 
ü  de  los  carros  de  ambas  compañías,  lo  que  no  constituye  inconveniente 
J^  para  conceder  el  permiso  solicitado  y  sí,  provecho  para  el  público, 
í  sin  dañar  intereses  legítimamente  adquiridos. 

';.  Últimamente,  por  resolución  de  24  de  mayo,  se  ha  modificado 

.  el  trazo  de  la  línea  de  la  Nacional,  entre  el  paraje  «La  Cruz  de  Lima- 
■■  tambo»  y  la  calle  de  Cotabambas,  de  esta  capital,  atravesando  el 
.:  barrio  de  la  Victoria  }'  sus  inmediaciones. 

Se  consigue  con  este  cambio:  la  supresión  del  puente  sobre  el 
.  río  Huática;  la  ocupación  del  camino  adyacente  á  dicho  río;  dejar 
en  mejores  condiciones  de  seguridad  el  cruce  con  la  línea  del  Ferro- 
carril Inglés  en  el  «lialconcillo»;  y  evitar  el  proyectado  por  la  Compa- 
ñía, entre  sus  dos  vías,  en  las  esquinas  de  las  calles  de  Cotabambas  é 
Inambari. 

Desde  hiego,  el  ancho  do  la  carretera  entre  el  barrio  de  la  «Vic- 
toria» y  «La  Cruz  de  Limatambo»,  no  podrá  quedar  reducido  á  menos 
i  de  7  metros  libres,  para  el  tráfico  de  vehículos. 

Esta  Compañía  solicitó  se  declarase  si  á  ella  ó  á  la  Empresa  del 
.  Tranvía  Eléctrico  de  Lima  y  Chorrillos,  corresponde  hacer  los  gastos  de 
.  los  cruzamientos  definitivos,  que  la  Nacional  colocó  en  la  esquina  de 
'  la  calle  del  Tren,    en    Chorrillos;   y  teniendo    en    consideración  que 
'cuando  se  implantó  la  línea  de  esta    Empresa,  ya  existía  la  que  es 
,  hoy  de  la  Compañía  Nacional  y  que  esos  cruzamientos  se  establecie- 
ron do  manera  provisional,  pero  con  cai'go  de  reformarlos,  con  arreglo 
ú  las  prescripciones  que,  al  respecto,  contiene  el  Reglamento  General 
(le  FeíTucarriles,  se  dispuso,  el  24  de  mayo  de  1907,  que  á  la  Empresa 
del  FcMTocarril  Eléctrico  de  Lima  }'  Chorrillos,  corresponde  hacer  por 
su  cuenta  los  gastos    mencionados,    así  como  los  relativos  á  la  con- 
servación de  los  referidos  cruces. 

Esta  disposición  tiene  carácter  de  general,  para  casos  análogos^  es 
decir:  ([uo  la  empresa  del  ferrocarril  que  establezca  uno  ó  más  cruces 
sobre  otia  línea,  debe  hacer  los  gastos  de  construcción,  vigilancia  y 
.conservación  de  ellos.» 

Reseñadas,  como  están  todas  las  líneas  férreas  agrupadas  en  el 
•:  cuadro  final  bajo  la  denominación  de  «Vía  Normal»,  pasamos  á  ocu- 
f-parnos  de  las  demás  líneas,  de  trocha  angosta,  muy  variables,  que 
?;se  hallaban  en  explotación  el  P  de  enero  del  presente  año. 
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s  18  de  eiKíro  de  1886,  el  ingeniero  RubLai  F,  Dávila,  sí*  presen- 
tó al  GobíernOj  solicitando  permiso  para  construir  una  vía  feíTea 
lie  troclia  de  2  pies  6'*,  por  tracción  animal,  que  fuese  más  tarde 
reemplaísada  por  de  vapor^  entre  Piura  y  Catacaos,  atravesando  en 
su  trayecto  propiedades  comunales,  sin  ningún  sembrío,  salvo  algu- 
nos cuantos  algan'oboH  que,  naturalmente,  existen  en  todo  aquel 
Departamento. 

l>e  la  memoria  descriptiva  del  trazo  preliminar,  presentado  por 
el  peticionario,  aparece  que  al  desarrollarse  la  línea  por  terrenos 
enteramente  llanos,  las  pendientes  casi  no  existen  y  el  movimiento 
de  tierras  tendría  que  ser  insignificante*  bastando  tan  sólo  arreglar 
un  poco  el  teiieno  y  cortar  algunos  médanos  de  arena,  de  pequeñí- 
sium  altura.  El  presupuesto  do  !a  obra  estaba  estimado  en  S.  ñG,y30, 
con  material  rodante. 

Con  el  dictamen  favorable  de  la  Sección  de  Obras  Públicas  y  del 
FiiicaL  el  Gobierno  expidió  la  Suprema  resolución  de  28  de  febrero 
de  IHHT,  concediendo  el  permiso  solicitado  para  la  construcción,  con 
arreglo  al  plano  y  especificaciones  presentadas  y  con  sujeción  á  las 
condiciones   siguientes; 

Derecho  de  posesión  por  40  anos,  contados  á  partir  de  la  fecha 
de  la  escritura;  durante  los  primeros  10  años  gozaría  del  derecho 
de  exclusiva  y  terminados  los  40  años  de  la  concesión,  pasaba  la  línea 
á  ser  de  propiedad  del  Estado,  con  su  material  rodante,  estaciones  y 
obras  accesorias,  sin  indemnización  ni  gravamen  alguno.  Concesión 
gi'atuita  del  uso  de  los  terrenos  de   propiedad   nacional,   que  fuesen 
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Aclarada  esta  resolución  por  su  ampliatoria  del  1 6  de  marzo  de 
I  1887,  se  declaró  que  el  concesionario  podía  hacer  uso,  no  sólo  de  la 
¿;  tracción  animal  sino  también  de  la  de  vapor,  electricidad  ú  otra  cual- 
c'  quiera,  que  fuese  apropiada  y  conveniente  y  que  de  los  14  meses  de 
g  plazo  que  se  le  señalaba  para  concluir  los  trabajos,  debía  descontarse 
el  tiempo  que  mediara  entre  la  presentación  de  los  planos  definitivos 
I  y  el  día  que  se  notificase  al  empresario  la  aprobación  de  ellos. 
ü  Por  resolución  Suprema  de  5  de  abril  de  1888,  se  concedió  á  Dá- 

íi  vila,  por  equidad,  el  perentorio  plazo  de  10  días,  para  presentar  los 
o  planos  definitivos  á  que  estaba  obligado  por  su  contrato;  previniéndo- 
J;  sele  que,  si  no  cumplía  con  hacerlo,  se  rescindiría  administrativamente 
í    la  concesión. 

^;;  El  2  de  mayo  siguiente,  se  ordenaba  notificar  á  Dávila  para  que 

o  afianzara,  á  satisfacción  del  Gobierno,  que  daría  piíncipio  á  la  obra 
t^  en  un  plazo  que  no  excediera  de  4  meses,  bajo  pena  de  caducidad  del 

0  permiso,  en  razón  de  que,  habiendo  transcurrido,  hasta  esa  fecha,  el 

1  plazo  dentro  del  cual  debió  quedar  concluida,  no  se  había  importado 
I  el  material  destinado  á  la  construcción,  limitándose  á  presentar  los 
^  planos  definitivos,  cuya  revisión  teníase  reservada. 

I  El  14  de  junio  se  reconoció  como  apoderado  del  concesionario,  á 

I  don  Hermán  Abrahamson,  al  que  por  resolución  del  23  de  julio  siguien- 
i  te,  se  le  notificaba  para  hacer  en  la  Caja  Fiscal  el  depósito  de  S.  2,000 
I  plata,  en  virtud  de  su  allanamiento  á  prestar  la  fianza  ordenada.  El 
i  depósito  se  hizo  el  3  de  agosto,  en  documentos  de  crédito,  equivalentes 
I  á  la  suma  fijada. 

I  Por  resolución  del  20  de  ese  mismo  mes  de  agosto,  se  aceptó  la 

i  transferencia  hecha  por  Dávila,  en  favor  de  la  casa  comercial  G.  C. 

i  Cohén  y  Ca.  de  esta  plaza,  de  su  contrato  de  concesión  y  se  obligaba 
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I  necesarios  y,  en  el  caso  de  tener  que  usar  terrenos  de  propiedad  par- 

I  ticular,  se  declaraba  la  obra  de  utilidad  pública,  para  los  efectos  de  la 

i  expropiación  forzosa,  previa  indemnización  justipreciada.    Excepción  8 

I  de  derechos  de  Aduana,  para  todo  el  material  destinado  á  la  cons-  ^ 

I  trucción  y  explotación  de  la  línea.  % 

f?  La  concesión  caducaría:  si  el  contratista  no  firmase  la  escritura  0 

i  dentro  de  1  mes  de   publicada   Cvsa    resolución;    si    dentro   de   los    6  | 

%  meses  de  celebrada  la  escritura,  no  presentaba  los  phuios  definitivos  S 

I  del  trazo;  y  si  dentro  de  14  meses  de  la  misma  fecha,  no  quedaba  ter-  ^ 

C;  minada  la  obra.  Regirían  las  mismas  tarifas  que  para  el  ferrocarril  de  ^ 

¿i  Paita  á  Piura. 


m 


FERROCARRILES    EN     EXPLOTACIÓN  1 35 

O  ^  !E3Í 

g  al  cesionario  á  renunciar  de  su  nacionalidad,    para    sólo  los  efectos 

S  de  cualquiera  ulterior  reclamación  por  la  vía  diplomática;  sujetándose     o 

S  desde   ahora,  en  caso  de  litigio,  á  los  Tribunales   de   la  República,     % 

0  á  pagar  una  multa  igual  al  valor  de  cualquiera  reclamación  que  lii-     | 
):  ciera  y  á  que  se  declarase  caduca,  ipso  facto^  la  concesión. 

1  Por  resolución  del  31  de  agosto,  se  aprobaron  los  planos  defini- 
Z  tivos  de  la  obra,  por  haberlos  hallado  correctos  y  conformes  con  las  % 
\  disposiciones  reglamentarias,  el  ingeniero  don  Federico  Hohaguen,  % 
r-  nombrado  para  emitir  su  opinión  técnica  sobre  ellos. 

En  14  de  enero  de  1889,  se  aprobó  la  transferencia  de  la  conce- 
:    síón,  para  la  construcción  y  explotación,  hecha  por  Cohén  y  Ca.  en 
favor  de  la   compañía    anónima    «Ferrocarril    de  Piura  á  Catacaos», 
•     organizada  en  esta  capital;  y  por  la  de  29  de  mayo  del  mismo  y  á 
solicitud  de  don  Poberto  Tode,  Gerente  de  la  mencionada  compañía, 
se  ordenó  que  se  le   devolviera   el    documento   de    crédito  contra  el 
Estado  que,  en  calidad  de  garantía,  por  el  cumplimiento  de  la  cons- 
trucción, se  hallaba  depositado  en  la  Caja  Fiscal;  quedando  afectos 
:    á  las  responsabilidades  de  la  Empresa,  los  valores    introducidos  por 
.   ella  en  las  obras  ya  realizadas. 

;.;  Por  resolución  Suprema  de  21   de  agosto  de  ose  mismo  año,  se 

concedió  á  la  Empresa  el  uso  de  la  vía  pública,  de  cjue  forma  parte 
y  el  puente  de  Piura,  para  el  tránsito  de  sus  vehículos;  y  el  de  los  terre- 
nos urbanos  que  necesitase  para  sus  estaciones,  bodegas,  platafor- 
-  mas  y  otras  obras  análogas,  mediante  ciertas  compensaciones  ó 
.:  remuneraciones  al  Municipio  de  Piura,  que  se  detallan  en  esa  reso- 
:    lución. 

FjI  V'  de  octubre  siguiente,  se  comisionó  al  ingeniero  Federico 
■  Hohaguen,  para  que  practicase  el  reconocimiento  de  la  línea,  auto- 
í:  rizándosele  para  anunciar  por  el  cable  si  las  obras  estaban  expeditas, 
.-  á  tin  de  poder  ordenar,  por  cable  también,  hi  entrega  de  la  linea 
al  trauco  público.  Así  se  hizo  el  25  de  ese  mes  y  por  resolución 
;■  de  20  de  diciembre  siguiente — y  en  vista  ya  del  informe  de  dicho 
'  ingeniero — se  encargó  al  Prefecto  de  Piura  que  notificara  al  repre- 
;  sentante  de  la  Empresa,  su  obligación  de  hacer  construir  la  línea  tele- 
%  fónica  á  lo  largo  del  ferrocarril  y  las  demás  obras  indicadas  en  ese 
;  informo,  las  que  deberían  estar  terminadas  para  el  16  de  febrero  del 
^  ano  siguiente;  plazo  (|ue  por  resolución  del  21  de  enero  de  1890,  fué 
i:  prorrogado,  por  equidad,  por  i)  meses  más. 

El  12  de  abril  de   189B  y   á   petición    del    Administrador  de  la 
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I 

I  línea,  el  Gobierno  concedió  el  permiso  que  le  había  denegado  por 
I  la  del  14  de  marzo  del  año  anterior,  para  que  pudieran  pasar  por  el 
I  puente  de  Piura,  carros  de  carga  y  coches  de  pasajeros,  con  trac- 
i  ción  animal,  siempre  que  el  peso  de  ellos  no  excediera  de  10  tone- 
I  ladas  métricas,  según  lo  establecido  en  la  cláusula  8a.  del  contrato 
¿  de  construcción  de  ese  puente.  La  Empresa  debía  abonar,  á  la 
I  Junta  Departamental,  el  canon  de  S.  960  anuales,  durante  los  tres 
i     primeros  años,  y  de  S.  600,  en  los  siguientes. 

I  Finalmente,  á  solicitud    de   don   José   Payan,    representante  de 

i  la  Empresa  del  Ferrocarril  de  Piura  á  Catacaos,  se  expidió  la  Su- 
I  prema  resolución  de  19  de  noviembre  de  1898,  modificando  la  cláu- 
S;  sula  del  primitivo  contrato  de  concesión,  de  28  de  febrero  de  1887, 
I  en  el  sentido  de  que  la  Empresa  gozaría,  en  lo  sucesivo,  de  la  pro- 
I  piedad  perpetua  de  la  línea,  en  consideración  de  lo  dispuesto  en  la  | 
i  ley  autoritativa  del  9  de  noviembre  de  1893,  aplicable,  en  este  caso,  i 
I  en  cambio  del  privilegio  que  por  la  cláusula  3a.  tenía,  para  la  intro-  | 
I  ducción  libre  de  todos  sus  artículos,  por  todo  el  tiempo  de  la  expío-  m 
i  tación;  quedando,  pues,  también,  modificada  esta  última  cláusula,  en  | 
I  el  sentido  de  que  después  de  trascurrido  un  ano  de  la  fecha  de  esta  i 
I  resolución,  quedaría  fenecido  el  derecho  á  que  ella  se  refiere,  están-  | 
I    do  obligada  la  Empresa  á  pagar  todos  los  derechos  respectivos.  i 

I  Reseñados  como  quedan  los  antecedentes  de  esta  línea,  nos  res-    | 

ta  sólo  agregar:  que,  hasta  la  fecha,  se  halla  en  explotación,  sirvien-  i 
do  los  valiosos  intereses  comerciales  de  aquellas  comarcas;  habién-  | 
dose  concedido  á  la  Empresa,  por  resolución  de  26  de  octubre  de  I 
1907,  permiso  para  hacer  los  estudios  necesarios  para  su  prolonga-  | 
ción  hacia  Sechura  y  Morropón,  en  el  término  de  6  meses  y  en 
conformidad  con  las  disposiciones  reglamentarias  de  Obras  Públicas. 
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Pasajes 


De  Piura  á  Catacaos,  lo  kilom.,  i.»  clase. 
Id         id         id         id  2.»     id.. 


ESTACIONES     INTERMEDIAS 

De  Simbilá  á  las  Monteras,  en  i.»  clase 

Entre  las  estaciones  principales  y  las  intermedias,  i."  clase 

De  Simbilá  á  las  Monteras,  2.*  clase 

Entre  las  estaciones  principales  y  las  intermedias,  2."  clase 

Car/ara 

Arroz,  maíz,  menestras,  azúcar,  harina,  chancaca  y  demás  víve- 
res, bulto  hasta  46  kilos  cu 

Id.   id.   id.   id.   hasta  92  id.  id 

Agua  Florida,  bulto  de  4  cajas ; , 

Id.  id.  id.  de  6  id 

Barricas  hasta  300  id.  id 

Cerveza,  cajas  de  4  docenas  de  botellas  id.  id 

Licores  y  vinos  en  cajas  de  i  id.  id , 

Kerosene  y  alcohol  en  id.  2  latas   id.  id 

Paja  toquilla,  bulto  corriente,  id.  id 

Pacas  de  algodón,  hasta  92  id.  id 

Id.  id.    id.  200  id.  id 

Semilla  de  id.  id.    100  id.  id 

Velas,  bultos  de  4  cajas,  id.  id . .  . 


Mercaderías 


cajón  hasta     50   kilos  c/u 
75       " 

''         ICO        '' 

-  -       125       - 

-  -       150       " 

200 


0.40 
0.20 


0.20 
0.20 
o.  10 

O.IO 


O.IO 

0.25 

0.15 

0.25 
2.40 
0.25 

O.IO 
O.IO 

0.50 
0.25 

0.55 

0.25 

O.IO 


Bulto  ó  calón  hasta     50   kilos  c/u o.  1 5 

0.25 
0.40 
0.50 
0.60 
0.80 
1. 00 

Los  bultos  que  pasen  de  200  kilos  y  la  madera,  la  cana  picada,  )  Precios  con- 
botijas,  piscos,  envases  vacíos,  cristalería  y  demás  bultos  ú  f  vencionales. 
objetos  frágiles. 

Los  artículos  no  expresados,  se  cobrarán  según  su  clase  en  relación  con  los 
anteriores. 


NOTA. — LoH  tranvíns  conducirán  í2TíítÍH  h\   carien  qno  vn  por  este  forrocnrril,  rí  no  dlKtn 
ni/^H  (lo  (loK  cnndraR  d(»  In  líiion. 


FEltROCARRIL   DE   PIURA.   A   CATACAOS 


ESTACIONES 


NOMBRE 


Castilla  ó  Facalá 
Catacaos     


Catfigona 

do  la 
EAtación 


1^ 

9^ 


Población 
á  la  quo  co- 
rrea |K)n  de. 


Piura 
Catacaos 


Distancia 
expresada 
on  km.  al 
origen  de 
la  linea. 


10  km. 


Altura  so- 
bre el  nivel 
del  mar. 

Metros 


50  m. 
40  „ 


TIEMPO  (¿VE  EMPLEA 


un  tren  ordi- 
nario para  Ile- 
gal á  ella.|>ar- 
tiendo  del  ori- 
gen de   la   li- 


30  m. 


un  tren  extra-| , 
ordinario  para  I 
llegar  á  ella.i  i 
l>artiendo  del  I 
oríg#Tí  de  la  li-'  I 
nea.  i 

I 


20  m. 


LOCOMOTORAS 


x.° 

HOIBRK 

Fabricante 

Tipo 

Eecha  en  la 
que  entr«>  al 
seT>íci(>  por 
la.  vez. 

1 

2 

C^itacaos 
IMiira... 
(«rail 

1.  K.fp.1 

»» 

Peqieio 
»» 

Olbre.  27.1889 
Julio  23.1890 
Setbre.  8-1903 

PI-SOS 
Servicií»     I     H<|u¡pacia  |>ara  el  servicio 


que  hace     do  la  loco- 
motora 

10  (lias   7  TondH. 

I 
10  (lias  I 

10  (liaw  I 


Pares 

de  ruedas 

I 
del  tender,  acu piada» 


I 


i  TondH. 


2  i)are8 


Presión 
normal   de 
la   caldera 

8  atHótferai 


M 

'i 
Estado  I 
de  con- 

8  e  r  V  a- 1 
ción.      1 1 

I 

I 
Bueno  i 


COCHES    PARA    PASAJEROS 


Xo.  de  coches 

CLASE 

DIMENSIONES  U  U  PLATArORKA 

Número 
de  aslenU>s 

Estado 

de 

conservación 

Bueno 

PESO 

iguales 

1 
la.                 2a. 

LAROil 

22  pies) 

[  cu 

17  „j 

ANCHO 

2 

9 

2 

9 

6  pies 
6   „ 

c'u 

20 
20 

2400  kls. 
2100    „ 

CARROS  DE  CARGA  PARA  ANIMALES  y  EQUIPAJES 


3í amero  de  carros 
iguales 


1    Bodega 
12 Carros  carga 
,  1    „  mortuorio 


Pequeño 


Estado 

DIMENSIONES 

de 
conservación 

Largo 

Ancho 

Bueno 

)? 

15  pies  c/u 

4  pies  9  pgs. 

?> 

8   „ 

4  „ 

1800  kls, 

1550    „ 

600    „ 


Neto 


5500  kls. 
5000    „  I 


FERROCARRIL  DE  BAYOVAR  Á  REVENTAZÓN 


"ZP  .A.  Zl.  X  Z*  .A. 

:¡  No   tiene.     —     Particular.  ■! 

!|  3IATI:RIAL    RODAISTK 

i-.cco:L^oa?oT^  A  s 
¡2 Peso   10,000  Kilos  c/ii. 

I, 

'24 Peso     6,000  Kilos  c/u. 


^í^üij^ 


F^C 


«/* 


neven/kzón      á    Bsuoi^ar 


m 


t'áábío 


'  :.  I»"  :*  •-*.  ■  .•  ^<  ^ 


=  Pí/nENTEL  A  CMICLAYO  = 


J¡¿iM^  ON  Felipe  líasías  y  don  Juan  Cossio,  se  presentaron  al  Gobier- 
no, en  7  de  febrero  del  67,  solicitando  permiso  para  establecer, 
por  su  cuenta,  un  lerrocarril  de  Pimentel  á  Cliiclayo,  con  ramifica- 
ciones á  la  ciudad  de  Lambayeqtie. 

El  2  (le  abril  siguiente,  reclamaron  los  peticionaiios  derecho  de 
preferencia  sobre  el  señor  don  José  Antonio  García  y  García,  quien 
había  obtenido  permiso  para  construir  el  de  Eten  á  Ferré  ña  te  y  el 
de  Gbiclaj^o  á  Pátapo;  pero,  esta  petición,  como  sabemos,  le  fué  de- 
secbada,  por  decreto  de   19  de  aetienibre  de  ese  mismo  año* 

El  3  de  julio  se  otorgó  la  concesión  solicitada  por  Masías  y  Co- 
sfitio,  con  privilegio  exclusivo  por  25  años,  para  construir  y  explotar, 
por  su  cuenta,  riesgo  y  provecho,  una  linea  férrea  de  vía  de  1  m,  70. 
por  tracción  á  vapor,  entre  Pimentel  y  CbiclayOj  con  permiso  para 
poderla  prolongar  liasta  Lainbayequc,  sin  privilegio  alguüo.  pasando 
a  ser  de  propiedad  del  Estado  después  de  trascurridos  H9  anos.  Los 
concesionarios  darían  comienzo  ii  Iob  trabajos,  dentro  del  pla/.o  de  2 
años,  contados  á  partir  de  la  fecha  de  la  escritura  y  los  terminarían 

4  años  después.  La  ramíñcación  á  Lambayeque,  quedaría  igualmen- 
te terminada  18  meses  después  de  la  principa].  Por  lo  demás,  se 
estipulaban  las  mismas  cláusulas  generales,  rjue  ya  conocemos  en  la 
de  Eten;  y  se  lijaban  las  tarifas  para  pasajeros  3^  carga,  á  razón  de 

5  y  3  centavos,  respectivamente,  para  los  de  1"  y  2^  clase*  quedando 
convenido  en  que  la  de  fletes  se  fijaría,  después,  de  común  acuerdo 
entre  el  Gobierno  y  los  concesión arios< 

Hasta  el  año  de  1872,  nada    habían    hecho    estos  señores  para 


I 


.ü 


a 


^ 
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|;    cumplir  su  compromiso  ó  para  demostrar  su  propósito  de  usar  de  los  o 

i'    derechos  adquiridos;  por  lo  cual  el  (íobierno  declaró  caduca  la  con-  ■¿ 

9    cesión,  por  decreto  de  4  de  marzo  de   1872,    otorgándola    el   22  del  i 

t    mismo  mes,  en  favor  de  don  José  Muro,  que  la  había  solicitado  en  g 
9    los  mismos  términos  y  condiciones;    pero,    posteriormente,  el   17  de 

V    julio,  se  le  dio  privilegio  por  25  años  también,  para  la  construcción  | 
;     y  explotación  de  las  siguientes  ramificaciones:  De  Pimentel  á  Lam- 

o    bayeque,  Muchumí  y  Túcume,  pudiendo  prolongarla  hasta  Tucumo,  | 

;    Pacora,  Jayanca  y  Olmos.     De  Pimentel  á  Zana,  pasando  por  Pátapo,  | 

Sipán,  y  Cayalti.    De  Pimentel,  directamente  á  Picci  y  Ferreñafe,  sin  ^; 

;     tocar  en  Lambayeque,  ni  en  ningún  otro  punto  de  la  linea  que  ex-  % 

plotaba,  con  privilegio,  la  compañía  del  Ferrocarril  y  ^fuelle  de  Eten.  á 

En    vista  de  estas    autorizaciones  y  privilegios,    se   suscitó  una  ¿ 

querella  ante  el  Ejecutivo,  entre  Muro  y  Cossio;  querella  que  fué  so-  ->; 

metida  á  la  decisión  de  los  Tribunales    de    Justicia,  por  decreto  de  Z 

12  de  febrero  de  1873.  | 

Por  decreto  de  30  de  octubre  de  eso    mismo  año  v  habiéndose  o 

Sí- 
presentado  los  planos  completos  que  reclamó  la  Junta  Central  de  In-  ;^' 

genieros,  para  poder  emitir  su  dictamen,  se  nombró  en  comisión  al  | 

:     ingeniero  don  Alfredo  Duval,  para  que  reconociera  é  informara  sobre  el  | 

:     estado  de  los    trabajos,  con  arreglo   á   las    instrucciones    que  le  dio 

v    dicha  Junta. 

1'            Este  ingeniero  emitió  su  dictamen  el  13  de  diciembre  del  mismo  | 

í    año,  en  vista  del  cual  el  Clobierno  concedió  el  permiso  para  la  explo- 

o    tación,  por  resolución  del  23  del  mismo  mes  y  año,  en  conforuMdad  ^ 

:•;    con  lo  estipulado  en  el  contrato  de  concesión,  cláusula  13- ,  autorizando  | 

0  á  Muro  para  entregar  la  línea  construida  al  tráfico  público.  | 
9            Así  continuó  esta  línea,  en  plena  explotación,  hasta  el  año  de  1892,  | 

en  que  á  mérito  del  arreglo  que  acababa  de  celebrar  el  representante  | 

1  de  la  empresa,  con  el  doctor  don  José  Pardo,  por  sí  y  por  su  seño-  i 

0  ra  madre  doña  Mariana  Barreda  viuda  de  Pardo,  el  17  de  marzo  del  g 

1  indicado  año,  se  presentó  aquél,  al  (íobierno,  demandándole  permiso  I 
S  para  levantar  el  material  fijo  del  ramal  construido  entre  Chiclayo  y  ^ 
I  Lambayeque,  para  trasladarlo  á  un  nuevo  ramal,  en  provecto,  entre  | 
I  Chiclavo  V  Picci,  hasta  el  luerar  denominado  «Vista  x\lei>Te»,  á  fin  i 
i  de  dar  vida  al  Ferrocarril  de  Pimentel,  con  el  arreglo  colel)rado.  ya  | 
i  que  la  competencia  que  le  hacía  el  de  Eten,  había  colocado  á  la  Em-  i 
I  presa  en  difícil  situación  económica.  Fué  por  esto  que  el  (íohierno  ex-  | 
I    pidió  la  Suprema  resolución   de    5   de  julio  de   1897,  concediendo  el  0 
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o  permiso  solicitado;  quedando  la  empresa,  por  lo  demás,  sujeta  al  con-  © 
trato  D^imitivo  de  1872  y  obligada  á  devolver  al  Fisco  ó  al  Munici-  I 
pió — según  el  caso — los  teiTcnos  de  que  había  hecho  uso  para  exten-  | 
der  el  ramal,  que  ahora  se   levantaba.  | 

Pero,  al  ponerse  en  práctica  esta  autorización,  la  Empresa  del  i 
Ferrocarril  de  Eten  se  opuso  al  cruzamiento  de  su  línea,  con  la  del  2 
ramal  en  construcción  á  «Vista  Alegre»,  por  creer  que  se  vulnera-  0. 
ban  sus  derechos  y  privilegios.  Fué,  pues,  preciso,  que  se  dictara  la 
Suprema  resolución  de  28  de  agosto  de  1897,  declarando  sin  lugar  | 
la  oposición  que  nos  ocupa,  para  que  la  otra  empresa  quedara  en 
libertad  de  llevar  á  cabo  su  obra,  sin  más  restricción,  que  la  de  co- 
locar barreras  y  guardianes  en  el  lugar  del  cruce  y  solicitar,  opor- 
tunamente, el  permiso  para  entregar  el  ramal  al  tráfico  público. 

Otro  obstáculo  se  presentó  todavía  á  la  realización  de  este  proyec- 
to: la  oposición  del  Concejo  Provincial  de  Lambayeque  á  que  la  Empre- 
sa recogiera  el  material  de  quo  se  trata,  mientras  no  afianzase  la 
obligación  de  cercar  los  terrenos  que  dejaba  libres,  por  considerarlos, 
equivocadamente,  de  propiedad  del  Ferrocarril.  El  Gobierno  lo  removió 
también,  declarando  infundada  la  oposición,  desde  que,  por  propia 
declaración  de  la  empresa,  esos  terrenos  eran  del  Municipio  y  no  de 
la  línea;  y  que,  como  tales,  debería  recibirlos. 
«  Después  de  esto  nada  tenemos  ya  que  agregar,  sino  que  la  línea 

continúa  explotándose. 
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FERROCARRIL   DE   PIMENTEL 


Pasajes 


Primera  clask. 
Segunda  clase. 


PIIINTIL  A 


U  klm8. 


S.  0.40 

20 


Fletes 


I 


Arroz  pilado  en  sacos  de  190  á  200  libras c.u.¡ 

Id.     en  cascara qq.j 

Azúcar | 

Anclotes  llenos,  de  una  á  dos  arrobas cu. 

Almidón  en  sacos qq. 

Añil  en  zurrones  de  150  á  200  libras cu. I 

Algodón  prensado .  qq.  I 

Id.  en  rama ' 

Agua  Florida,  cajones  de  una  docena cu. 

Barriles  llenos,  16  á  18  galones 

Id.     vacíos 

Barricas  grandes  con  ollas  de  fierro qq. 

Id.     medianas 

Id.     con  planchas 

Id.     llenas,  de  60  galones cu. 

más  de  60  galones,  cada  galón j 

vacías   I 

doc  i 


Id. 

Id. 
Bateas 

Baldes 

Botijas  de  aguardiente  de  6  arrobas cu. 

Id.     id.     4J^ 

Botijas  vacías 

Cerveza  en  cajones  de  4  docenas 

Id.     id.     id.     3  docenas 

Caballos  de  i  á  4 

Id.     más  de  4 

Cascarilla  en    sacos  corrientes 

Café  y  cacao  en  sacos 

Cacao  en    zurrones cu. 

Cajones  de  vinos  y  licores  con  una  docena cu. I 

Cueros  de  res I 

Id.     de  cabra  en  fardos  sueltos 100 

Carbón  de  madera qq. 

Id.  de  piedra  1 

Cebollas  en  sacas ! 

Chancaca  y    concreto   1 

Chanchos   gordos cu.' 


20 
10 
10 
10 
10 
25 
15 
20 

05 
20 
08 
12 
10 
10 
90 
H 
30 
15 
10 
90 
70 
20 
30 
25 
2.00 


I. 


50 
16 

20 
16 
10 
06 

50 
12 
12 

15 
10 
80 


24  klms. 

S.  0.60 

30 


25 
13 
15 
15 
15 
30 
22 

25 
07 

30 
10 
18 

'5 

15 

1. 10 

02 

35 
18 
12 
1. 00 
80 

25 
40 

35 
3.00 
2.00 

20 

25 
20 
12 
08 
60 
14 
14 
22 

«5 
1. 00 


CHICLATOAi 

10  klniH.  ,1 

1; 

s.0.30  i 

15  u 


16 
08 
08 
08 
08 
19 

12. 

16 
04 

16 
08 

10 
08 
08 

70 
01 
25 
10 
07 
80 

65! 
18 

25  ' 

19 
.50 
,20 

12 

16 

12 

08 ; 
04 


40  ¡I 

lO  l| 

10 
12 
08 
70 


Id.  flacos  6  pequeños 

Cocos  de  Guayaquil ico 

Id.  de  Chile   qq. 

Cal 


Cuñetes  de   manteca cu 

Cajoncitos.  sueltos  de  velas 

Damajuanas  llenas 

Id.   vacías 

Duelas  para  barriles ico 

Id.      id.    barricas 

Escobas doc. 

Fierro  fundido  en  piezas,  hasta  4  quintales qq. 

Id.     en  barras  6  varillas 

Id.     en  piezas  de  5  á  10  quintales 

Id.     de  1 1  á  1 5   quintales 

Fardos  de  sacos   vacíos,  cu.  400 cu. 

Id.     id.      300 

Fréjoles  en  sacos qq. 

Fideos  en  cajoncitos  de  una  arroba cu. 

Id.     en  barriles  ó  cajones  grandes qq. 

Galletas  en  sacos  ó  barriles 

Garbanzos 

Ganado  vacuno  i  á  4 cu. 

Id.     id.     5  ó  más 

Id.  lanar  6  cabrío 

Harina qq. 

Jora. 


Jarcia  y  piola 

Jabón 

Kerosene,  cajón  de  10  galones cu 

Ladrillos 100 

Lampas  ó  palanas,  atado  de  una  docena.  ......  cu 

Id.     sueltas doc 

Lena qq, 

Maíz  en  sacos   cu. 

Miel 


Manteca  en  cajones 

Nueces 

Piscos  llenos  de  una  arroba 

Pianos  encajonados 

Papas 

Piedras  de  molino  hasta  4  quintales. 


.qq. 


cu. 


.qq. 


riiiiíTii.  A 

CHICUYOl 

CkicU}* 

linkajM|M 

Uakijrfl» 

14  klins. 

24  kmlfi. 

lOkImH. 

S.     40 

S.     50 

S.     30 

1.50 

2.00 

1.25   Ij 

10 

15 

08    1 

10 

'5 

081 

10 

12 

08 

05 

07 

04 

05 

07 

04  ¡ 

03 

04 

03  . 

2.00 

2.40 

1.60 

2.30 

2.45 

1.90  ! 

07 

08 

05     1 

10 

'5 

08    ■ 

12 

18 

09  '; 

15 

22 

12  1 

20 

30 

'5,1 

1. 00 

1.30 

60  i 

60 

75 

45  i 

12 

18 

09  ! 

06 

07 

05    1; 

20 

25 

16 

15 

20 

10 ; 

12 

18 

■°!¡ 

2.00 

2.75 

1.60  ; 

1.50 

2.40 

1.20  , 

20 

25 

18  1 

10 

15 

08 

10 

15 

08 

10 

15 

08 

10 

15 

08  i 

10 

15 

08  i 

60 

80 

50 

10 

«5 

08 

12 

18 

09 

10 

12 

08! 

24 

34 

18  l| 

12 

15 

09  :¡ 

15 

18 

II  1 

IS 

18- 

II  ll 

16 

24 

12  '' 

5.00 

6.00 

3- 50,; 

12 

18 

09  ll 

12 

18 

09  1; 

1 

'     Id.     id.  de  4  á  lo  quintales 

I  Plata  sellada looo 

Peroles  grandes  hasta  4  quíntales qq. 

Id.     id.     más  de  4  quintales 

Polvillo 

I  Pasto  seco 

Ruedas  de  carreta cu. 

Retania  en  sacos  corrientes. 

Sombreros  en  fardos,  atados,  etc doc. 

Sebo qq. 

Suela  en  tabla 

Tabaco  en  hoja 

Id.     en  zurrón cu. 

MADERAS 

1000  pies  cuadrados  de  cualquiera  clase 

Alerce  en  tablitas 100 

Id.     en  tabloncillos 

Lumillas 

Lumas cu 


PIHENTEL  i 

CHICLAYOA 

ChicUjo 

LiBbtj«qae 

LiBbajfeqac 

14  klm8. 

24  klms. 

10  klms. 

15 

22 

12 

50 

60 

40 

15 

22 

12 

25 

40 

20  ' 

lo 

12 

07  1 

20 

30 

16! 

60 

75 

45  1 

16 

20 

12  , 

01 

01 

oi  i 

12 

í5 

09  J 

04 

05 
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Advertencia 

Los  cajones  ó  fardos  no  especificados  en  esta  tarifa  se  cobrarán  por  pié  cú- 
bico: cintre  Pimentel  y  Chiclayo,  5  cts. ;  entre  Pimentel  y  Lambayeque,  7j4 
cts.;  entre  Chiclayo  y  Lambayeque,   3>í  cts. 

Todo  bulto  que  exceda  de  20  quintales  ó  de  100  pies  cúbicos,  el  flete  se 
arreglará  por  convenio  especial. 

Las  tropas,  empleados  del  Estado  que  marchen  en  comisión,  y  las  valijas 
del  correo,  se  conducirán  gratis. — Por  las  cargas  del  Estado  se  pagará  la  mitad 
del  precio  fijado  en  la  tarifa  (art.  13  de  la  concesión  de  3  de  julio  de  1867). 


FERROCARRIL  DE  PIMENTEL 


ESTACIONES 


NOMBRE 


Pimentel 
Chiclayo. . 


Categoría 

de  la 
Estacióu 

I.* 
2.* 


Población 

á  la  quo 

correspondo 


Pimentel 
Chiclayo 


Distancia 

expresada  en 

km.  al  origen 

do  la  linea 

14 
14 


TIEMPO  gi'E   tMI'LHA 


Altura  sobre  ! !' 

,  un  tren   ordl- 1  un  tr*n  extra-  I 

el  nl%'el  del      1  narlo  para  lie- 1   ordinario  para  l ' 

Kara  ella,  par-     llet;ar  .1  ella.  ' 

mar— Metros      tiendo  del  ori- 1   ¡«rtiendo  »lel,| 

I  K^n    déla   li-     oriüeiidelali-  1 

!  nea.  I   nca.  "  | 

,i 


25 


45  ni. 
45   »» 


40  m. 
40  ,, 


LOCOMOTORAS 


I  I 

S."       SOIBRK      Fabricante 

I  ¡ 


2       Pimentel  Fairlie 


I 


I 


3    I  Chiclayo 


I 


I  I  ¡  PFSOS 

i    ^^^  «»  H'  Servicio    1    l'-iuipa.ia 

Tino     ^"*     entro  al  I  

**P*'     I  servicio     por  | 


,  la,  \e/. 


I  que  hace 


-I- 


Inglesa  i      1872     > 


Tmbm 
'  ■ixtoi 


,        .  .  Pares      I    Presión      Estado  I 

,Mra  elservco     |       ^^^^^       \  do  COn- , 

~":  de  ruedas  u<»nnal  <i©gerva-i 
de  la  loco-,  del  tender  acupladas  la  caldera  clon.  '  ¡ 
motora       I  '  I  I  ■ 


25,000  K.i 


N«  i'mn 
^  Unátt 


100  I.l)« 


100    „ 


Viejas.  ! 


COCHES    PARA    PASAJEROS 


Xo.  de  coí'he» 
iguales 


■I. 


CLASE 


la. 

2a. 

2 

2 

DIlitlISiOSKS  DI  Ll  rUTJirOKIi 


3o'  8" 


Número 
de  asientos 


Estado 

de 

conservación 


PESO 


6'  I  o"     '         40      I  ledio  lerricio   Se  ignoraj 


CARROS   DE  CARGA  PARA  ANIMALES  y  EQUIPAJES 


Número  de  carros 
iguales 


24 


TIPO 


Ingleses 


Estado 

DIMENSIONES 

de 
conservación 

Largo 

Ancho 

Medio  lenicío 

12' 

6' 

Neto 


Se  ignora'Se  ignora 


=^ETEN  A  "CAYALTI" 


xí^ 


-'^ar 


f 


'ilf  *^^  señores  Aspillaga  Heruianos,  propietarios  del  fundo  agríco- 
^^gd  cola  «Ca^altí»  del  valle  do  Zana,  provincia  de  Ohiclayo,  pi- 
dieron autorización  para  construir  una  linea  forrea,  destinada  al  ner- 
ricio  particular  del  citado  tundo,  hanta  el  puerto  de  Eton,  con  el  ob- 
jeto de  lograr  con  ella  una  fácil  salida  á  sus  productos. 

Y  como  los  estudios  presentados  al  efecto,  habían  sido  correcta- 
mente  ejecut-fidoí^,  según  la  opinión  del  ingeniero  Jefe  de  la  Sección 
Técnica  de  la  Dirección  de  Obras  Públicas,  se  expidió  la  Suprema 
l'esolución  de  2ít  de  mayo  de  lí>03,  autorizando  á  los  peticionarios 
para  ejecutar  la  referida  línea,  ipie  sería  de  su  exclusiva  y  perpetua 
propiedad. 

Para  el  caso  se  les  cedía  todos  los  terrenos  públicos  de  Libre  dis- 
posición del  Estado,  que  fueran  necesaríos  y,  además,  una  faja  de  20 
metrris  de  ancho,  á  cada  lado  del  eje  del  ferrocarril;  señalándoseles 
el  trt'rmino  de  O  meses  para  comenzar  los  trabajos  y  el  de  18  pos- 
terioies  para  concluirlos,  con  liberación  de  derechos  para  los  mate- 
riales precisos,  determinados  en  la  ley  de  9  de  noviembre  de  1893, 

Actualmente  se  halla  en  explotación;  pero  sin  baber  solicitado  el 
pennisD  necesario  para  entregarlo  al  tráfico,  previa  inspección  fa- 
cultativa. 
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FERROCARRIL  DE  ETEN  Á  CAYALTÍ 


1*.A.  Xl  X  Z*  .A.  IB 

No   tiene.     —     (Particular.) 
MATERIAL   RODANTE 

i 

3 Peso   lo  toneladas  c/u.     , 

'■  i 

I  OOCHES  ' 

'  I 

I 

I  2  (Se  ignora  los  detalles) 

I 

;'  o^a.i^i^os  IDE  c^.A.TicsrJ^ 

;,     6  abiertos Peso  lo  toneladas  c/u. 

I     4  furgones  . ,,10 


=  Ferrocarriles  de  Tíi]]i!io  -  Saiaveírj  i  ll8Cflpe= 


X  la  denominaciun  anteriur  están  coniprendidoB  los   siguientes 
ferrocarriles: 

1^  Kalaverry  á  Trujillo  y  Ascope; 

2'^  Huan chaco  á  Tres  Palos; 

3?  Trujillíj  á  Laredo  y  Menocucho; 

4'^  Chicama  á  Pampas; 
y.  al  reseñarlos  croiiológieamente,  los  iremos  ligando  entre  sí,  para  su 
mejor  comprensión: 

El  ferrocarril  de  Trujillo,  destinado  á  hacer  el  serviciu  del  tráfi- 
co de  los  ricos  valles  azucareros  de  Cliieama  y  Santa  Catalina^  tiene 
por  términos:  del  lado  del  mar,  el  puerto  de  ftalaverry  y  del  interior^ 
el  pueblo  de  Aseope.  vecino  á  la  sierra.  En  su  trayecto  pasa  por 
Moche,  Trujillo.  Chicama  y  Chocope.  Sus  antecedentes  hísttiricos  son 
los  siguientes: 

En  26  de  agosto  de  18GÍ),  fué  aceptada  la  propuesta  de  don 
José  G.  García,  para  construir  un  ferrocarril  que,  partiendo  de  Ma- 
labrigo  y  pasando  por  Paiján  y  Chocopo,  tuviera  su  término  en  As- 
cope,  con  la  condición,  entre  otras,  de  gozar  del  pilvilegio  do  explo- 
tarlo por  25  años  y  de  la  propiedad  por  ííO;  siendo  todo8  los  gastos 
por  cuenta  y  riesgo  del  empresario  y  sin  ninguna  garantía  del  Go- 
bierno. 

Diez  y  ocho  meses  después — marzo    de    1871 — organizó  García 
^Una  sociedad,  cuyo  directorio  fué  compuesto  por  éh  don  Bernardo  C, 
Canevaro,  don  José  A.  Castillo  y  don   Felipe  Barreda  y  Osma,  sien- 
_do  el  Gerente  don  Emilio  Piérola. 
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S  Antes  de  formarse  esta  sociedad,  liabía  sido    también    aceptada 

I  — 27  de  abril  de  1870 — la  propuesta  de  don  Juan  M.  Ugarte,  para  plan-     ; 

^:l  tificar  otro  ferrocarril  de  Salaverrv  á  Trujillo,  siendo  una  de  las  con- 

<l  diciones  del  contrato,  que  la  obra  principiaría  dentro  de  dos  meses 

%  del  otorgamiento  de  la  escritura  y  terminaría  á  los  dos  años  de  co- 

^4  menzados  los   trabajos.                                                                                         5 

g  Habiendo  oficiado  el  Prefecto    de    La   Libertad — 13  de  octubre     í 

0  de  1870 — que  Ugarte  aún  no  había  dado  principio  al  trabajo,  se  res-     J 

1  cindió  el  contrato;  pero,  \iueve  días  después,  se  suspendió  la  rescisión,     ' 
I  quedando  el  convenio  vigente.                                                                            I 
S  Entonces,  varios  vecinos  5^   propietarios  de  Trujillo,  se  presenta-     í 
^  ron  al  Gobierno  pidiendo  que,  en  lugar  de  los  ferrocarriles  de  Mala-     g 
I  brigo  á  Ascope,  y  de  Salaverry  á  dicha  ciudad,  se  construyese  uno     | 
I  de  Salaverry  á  Ascope,  pasando  por  Trujillo,  Chocope  y  Paiján.    En     ^ 
I  consecuencia,  se  decretó — 6  de  mayo  de  1871 — la  plantificación  del     S 
fl  ferrocarril  de  Salaverry  á  Chocope,  pasando  por  Trujillo,  con  dos  ra-     | 
^  mificaciones:  una  de  Trujillo  al    Pedregal  y  otra  de  Chocope  á  As-     $ 
I  cope,  pasando  por  Paiján.                                                                                   g 
i  El  Directorio  del  Ferrocarril  de  Malabrigo,  pidió  aclaraciones  que     | 
k  motivaron  la  resolución  Suprema  de  IG  de  maj'o  de  1871,  y  con  ellas     | 
m  la  Junta  General  de  Accionistas,  que  se  instaló  8  días  después,  nom-     B 
I  bró  de  Directores  á  los  dichos:  García,  Canevaro,  Castillo,  Barreda,     | 
ó  don  Arturo  Heeren,  don  Nemesio  Orbegoso  y  don  José  F.  Ganoza  y    i 
I  de  Gerente  á  don  Emilio  Piérola.                                                                    g 
i  A  los  siete  meses  de  este  suceso,  don  José  G.  García,  en  calidad    I 
I  de  Gerente  de  los  Ferrocarriles  y  fundándose  en  que  los  vecinos  de    | 
I  Trujillo  no  habían  cumplido  con  la  suscripción  prometida,   ni  el  Go-    i 
i  bienio  prestado  los  S.  1.600,000  en  bonos,  que  se  le  habían  pedido,  soli-    | 
I  Qitó — 6  de  diciembre  de  1871 — ó  que   se  declarase  fenecido  el  con-    I 
I  trato  ó  que  se  hicieran  los  ferrocarriles  por  cuenta  del  Estado.   Y  se    | 
I  resolvió — 11  de  enero  de  1872 — que  el  Gobierno  haría  por  su  cuenta    I 
I  el  ferrocarril  de  Salaverry  á  Trujillo,  Paiján  y  Ascope:  el  de  Trujillo    | 
I  al  Pedregal  y  el  muelle-malecón  y  dique  de  aquel   puerto.                     | 
I  En  seguida — 17  de  enero  de    1872 — se  reconoció  á  favor  de  la    | 
I  Empresa   de   los  Ferrocarriles  de  Trujillo,  la  suma  de   S.   90,7B6'20,    i 
I  costo  de  los  estudios,  planos,  terraplenes  y  otros  gastos;  la  cual  sa-    | 
i  tisfaría    el    contratista,  cuya    propuesta  se  aceptase,  á  consecuencia    I 
I  de  la  convocatoria  que,  al  mismo  tiempo,  se  decretó.                               | 
I  La  convocatoria  comprendió  la  obra  de  un  muelle-malecón  y  di-    © 
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:    que  de  Salaveny,  conforme  á  los  planos  y  especificaciones  del  inge- 
:    niero  Sieber;  la  construcción  del  ferrocarril  de   Salaveny  á  Trujillo 
;    y  de  un  ramal  al  Pedregal  y  otro  hasta  Ascope,  pasando  por  Cho-    h 
cope  y  Paiján.  ; 

Para  hacer  postura  en  la  subasta,  debía  depositarse  en  la  Caja    l\ 
c     Fiscal  de  Lima  S.  100,000.  ^ 

Don  Manuel  Justo  Ilubio,  ofreció  construir  los  ferrocarriles  por    !;: 
I-     S.  2.970,000.  ^ 

.  Don  Julián  A.  Aragüez,  todas  las   obras  designadas  en  la  con-    'n 

I     vocatoria,  por  S.  3.250,000  plata.  ¡í 

Don  Pedro  Heoner  las  mismas  por  S.  3.700,000  efectivo.  S 

Don  Francisco  Ra3^mundo  por  S.  3.500,000  plata  sellada.  u 

I  Don  Modesto  Basadre  por  S.  3.700,000  plata  sellada.  |^ 

Don  José  Flores  Guerra  y  don  Pedro  Marzo  por  S.  2.000,335  |; 
plata;  agregando  á  las  obras  designadas  en  la  convocatoria,  un  muelle  % 
en  Malabrigo.  ¡;; 

Don  p]nrique  Meiggs,  por  sólo  los  ferrocarriles,  pidió  S.  5.000,000.    t 
Don  José  Muro  kS.  3.000,875  por  todas  las  obras.  i.-; 

Los  vecinos  de  Moche    ofrecieron    trabajar  por  la  mitad  de  sus    j; 
salarios,    desde    Salaverrj^  á  Trujillo,  si  se  prefería   á   don    Enrique    I! 
t     Meiggs.  o 

I  Las  anteriores  propuestas  pasaron    á    una   comisión  de  ingenie-    g 

g  ros,  compuesta  de  D.  Gerrit  S.  J^ackus,  D.  Alejandro  Mieckinikouski  % 
I  y  D.  Alfredo  Duval,  para  que  informase;  y  opinó  que  debía  darse  ¿i 
I     la  preferencia  á  la  propuesta  de  Heoner.  o 

I  En  seguida  se  remitió  todo  lo  actuado  á  otra  comisión,  formada   |J 

^      del  doctor  don    Francisco    García    Calderón,  D.  Enrique    Marriot  y    g 

0  D.  José  del  C  García,  los  cuales  discordaron  en  sus  opiniones,  pues,    | 

1  Marriot  y  García,  creyeron  que    debía    decidirse  cuál  propuesta  era    d 

Z'      la  más    ventajosa,  3^  García    Calderón    fué  de  parecer  de  que  la  co-   | 

S      misión  sólo  tenía  que  formular  las  bases  del  contrato.  u 

5  I 

g  Hubo,  en  consecuencia,  dos  informes:  el  de  Marriot  y  García,  que    g 

©      recomendó  la  propuesta  de  Muro,  y  el  de  García  Calderón,  concretado   g 

I      á  determinar  las  bases  de  un  contrato,  tomándolas  de  los  que  se  habían    i 

1  celebrado  para  los  ferrocarriles  de  Arequipa,  Oroya  y  Chimbóte.  g 

2  Todas  las  ofertas  fueron  desechadas  por  el  Gobierno — 29  de  abril  § 
g  de  1872 — y  se  expidió  nueva  convocatoria  por  ocho  días,  exigién-  I 
g      dose,  para  hacer  postura,  un  depósito  de  S.  50,000.  I 

Concurrieron  á  ella  don   Francisco    R.    Meiggs,    Flores    Guerra,    I 
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^;  Muro,  Arias  y  Aragiiez  y  don  Pedro  T.  Larrañaga,  cuyas  propues- 

c  tas  fueron   examinadas  por  los  ingenieros  Sieber,    Mieckinikouski  y 

f:  de  Cuartel  y  desechadas  en  seguida — 15  de  mayo  de  1872 — porque     5 

c  ninguna  de   ellas   se  había    sujetado   á  las  condiciones    establecidas. 

f;  Una  resolución  Suprema  confirmó  el  anterior  dictamen.  7 

f:  Al  fin   se   aceptó — 3   de   junio  de    1872 — otra   propuesta   única,  í 

í  de  don  Pedro  T.  Larrañaga,  cuyas  sustanciales  condiciones  eran:  VA 

%  ferrocarril  partiría  de  Salaverry  á  Trujillo  (de  donde  saldría  ima  rami-  : 

I  ficación  para  el  Pedregal)  y  continuaría  después  de  Trujillo  á  Choco-  ;: 

pe,  de  donde  partirían  otros  ramales  para  Paiján  y  Ascope.  La  obra  se  k 

t:  haría  según  las  bases  y  detalles  del   decreto  de  17  de  enero  de  1872; 

í-:  Se  construiría  un  muelle-malecón  y  dique  en  Salaverry,  conforme  á  .■ 

r  los  planos  del  ingeniero  Sieber.  Los  materiales  serían  de  buena  calidad.  , 

f,  Intervendrían  en  la  obra  los  ingenieros   del  Estado.  En  casos  de  dis-  ;;; 

S  cordia  entre  éstos  y  los  de  la  Empresa,  se  llamaría  á  un  dirimente,  x 

y  cuya  decisión  ejecutaría  el  contratista,  so  pena  de  rescisión  del  contra-  3 

t  to.  El  Gobierno  resolvería,  oyendo  á  su  ingeniero,  las  alteraciones  del  ¿ 

I  proyecto  que  fueran  necesarias.  El   trabajo  principiaría  dentro  de  30  >l 

0  días  del  otorgamiento  de  la  escritura  5^  concluiría  á  los  seis  meses,  so  | 
|;  pena  de  rescisión  del  contrato  y  multa  de  S.  200,000,  en  el  pri-  g 
$  mer  caso,  y  en  el  2^^,  bajo  la  multa  de  S.  30,000  por  cada  mes  i 
fe  de  demora.  Por  la  suspensión  del  trabajo  durante  cuatro  meses  con-  % 
i  tinuos,  con  tal  que  no  proviniese  de  caso  fortuito  ó  de  fuerza  mayor,  0 

1  podría  el  (lobierno  rescindir  el  contrato,  exigiendo  del  empresario  g 
I  reparación  de  daños  y  perjuicios.  El  empresario  afianzaría  la  conser-  S 
I  vación  de  la  obra  durante  dos  años,  contados  desde  que  principíala  el  | 
I  tráfico  público.  El  Gobierno  podía  recibir  la  línea  por  secciones:  S 
I  entonces  tendría  facultad  el  empresario  de  servirse  de  las  entrega-  | 
i  das,  para  conducir  gratuitamente  los  útiles  de  la  línea;  la  entrega  I 
I  de  ésta,  ó  de  alguna  sección,  se  haría  previo  informe  del  ingeniero  g 
I  inspector,  y  constaría  de  actas  firmadas  por  el  representante  del  Go-  I 
I  bierno,  por  el  ingeniero  5^  por  el  contratista.  Este,  podría  introducir  | 

peones  del  extranjero,  y  el  Gobierno    garantizaría  la  excención,  du-  | 

rante  el  trabajo,  de  todo  servicio  concejil  ó  militar,  obligatorio  para  | 

los  nacionales.  El  Gobierno  cedería  los  terrenos  fiscales  gratuitamente,  i 

ordenaría  la  expropiación  de  los  particulares  que  fuesen   indispensa-  | 

bles  y  facilitaría  la  provisión  del  agua  que  se  necesitase.  Por  el  puerto  | 

de  Salaverry  se  podrían  introducir,  libres  de  todo  derecho,  los  artícu-  g 

los    necesarios    para   la   línea,   y    el    empresario   tendría   facultad  de  g 

i  i 
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t  emplear  sus  trabajadores  en  la  descarga  y  traslación  de  ellos.    Per- 

^  tenecerían    al    Gobierno,    las    minas,   fósiles  y  antigüedades   que   se 

%  descubriesen.  El  precio  del  ferrocarril  y  muelle  sería  de  S.  3.400,000, 

¿  en  dinero  efectivo,    pagaderos   en    este   orden:    A,  el  valor  de  todos 

%  los  materiales  comprados  en    Europa,    á   la   presentación  de  las  fac- 

¿;  turas,  conocimientos  y  pólizas   de    seguros;    y  B,  el  resto  por  mesSi- 

o  das,  en  letras  sobre  Europa,  previa  presentación  de  certificados  del 

ingeniero,  en  que  constase  el  valor  de  los  trabajos  ejecutados.  Para 

■¿  asegurar  el  pago,  se  separarían    del    producto  del  último  empréstito 

?  los  S.  3.400/)00,  y  no    podrían    aplicarse  á  otros   objetos.    De    cada 

9  certitícado  se  descontaría  el  10%,  que  conservaría  en  depósito  la  Caja 

i}  Fiscal  de  Lima;  también  se  depositarían  en  ella,   antes  de  firmar  la 

:;  escritura.  S.  200^000  en  dinoi'o,  que    se    devolverían   cuando  se  pre- 

j  sentase  el  primer  certificado  de  trabajos^  deduciendo  los  S.  !H),73G'2d, 

íí  crédito  de  la  extinguida  Empresa  de  los  Ferrocarriles  de  Trujillo,  el 

í  cual  sería  satisfecho  por  la  Caja,  en  el  acto   de   recibir   el    depósito 

:;  de  los  S.  200.000,  dos  meses  después  de  comenzados  los  trabajos.  El 

:■  empresario  tendría  en  Salaverry  rieles  para  tres   millas;  y,  finalmente,    I 

S  para  ceder  sus  derechos    obtendría   el    consentimiento  del  Gobierno.    | 

^3  El  día  anterior  al    otorgamiento,    ofreció  don    Manuel  J.  Rubio    | 

§  hacer  él  el  ferrocarril  y  demás  obras,  por  un   10/^  menos  del   precio    I 

«  estipulado  con  Larrañaga:  y  aunque  su   solicitud   fué   elevada   hasta    g 

i  una  de  las  Cámaras,  de  donde  volvió  al  (robierno,  ninguna  resolución    I 

5  se  expidió.  i 

*  s 

También  ocurrió  al   Congreso  don   Julián   A.   y    Aragüez;  pero    g 
no  obtuvo  otro  resultado  que  el  dictamen  de  una  comisión  que  pidió    | 

9  que  se  desechase  la  propuesta,   por  ser  más  onerosa  que   la  de  La- 


Un  año  se  había  cumplido  desde  que  se  firmó  la  escritura,  cuan- 
do se  elevó  al  (Jobierno — 1."  de  julio  de  1873 — un  memorial  con  | 
muchas  firmas,  para  manifestarle  que,  sin  embargo  de  haberse  entre-  ■ 
gado  al  contratista  algunas  sumas,  la  obra  no  avanzaba;  siendo  una 
de  las  principales  causas,  el  obstinado  empeño  de  algunos  que  que- 
rían una  línea  parcial  de  Ascope  á  Malabrigo  y  que  habiéndose  me- 
jorado la  situación  de  la  llepiiblica,  por  la  realización  del  empréstito, 
el  ferrocarril  debía  quedar  concluido  en  el  menor  tiempo  posible. 
El  anterior  memorial  fué   archivado. 

De  aquí  resultó — 22  de    abril  de  1875 — una   comisión    nombra- 
da en  esta  fecha  y  compuesta  por  el  capitán  de  Fragata  don  Manuel 
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A.  Villavisencio,  el  Capitán  del  puerto  don  M.  Silva,    el    ingeniero  ;, 

Folkierski  y  los  Presidentes  de  los  Concejos  Departamentales.  f 

El  20  de  mayo  de  1876,  se  aprobaron  los  planos  y  especifica-  é 

clones   relativas   al  muelle,    previo   informe  de  la  Junta  Central  de  ^: 

Ingenieros,    que  introdujo,  en  unos  y  otras,  algunas  modificaciones.  U 

Habiéndose  concluido  la  sección  de  Chocope  á  Ascope,  pidió  el  ^ 

empresario,  apoyado  en  el  certificado  del  ingeniero  Hermang — G  de  ^ 

noviembre  de   1876 — que  se  entregase  al  tráfico  público  esa  sección  | 

y  que  se  le  diese,   conforme  al  contrato,  los  S.   300,000  en  bonos,  o 

deduciendo    los    S.    200,000  que   se   le   habían  adelantado;   la  Junta  r. 

Central  de  Ingenieros,  previo  informe  de  don  Alfredo  Siears,  nombra-  h 

do  para  que  reconociese  la  obra,   expuso   que  la  línea  podía  entre-  }: 

garse  al  servicio  público — 28  de  diciembre  de   1876.  ^ 

El  29  de  agosto  de  1878,   el  empresario  manifestaba  la  necesi-  t^ 

dad  de  activar  la  reparación  de  los  puentes  de  Chicama  y  Moche,  ■ 

refiriéndose  á  un   oficio  anterior — 29    de   febrero    de    1878 — en   que  q 

participaba  que  las  avenidas  habían  causado  graves  daños  en  los  ferro-  -i; 

carriles.  La  Dirección  de  Obras  Públicas  pidió  informe  á  la  Junta  g 

('ontral,  la  que  acompañó  el  del  ingeniero  Folkierski,  que  había  cal-  | 

culado  en  S.   101,960,  el  coste  de  la  reparación.  í- 

En  seguida,  la  misma  Junta  elevó  á  la  Dirección  de  Obras  Pú-  V: 

blicas     25  de  noviembre  de  1878 — copia  de  un  informe  recaído  en  el  re-  ^^ 

curso  del  empresario,  en  que  había  solicitado  S.  100,000  para  aplicar-  ¿j 

loH  á  la  reparación,  conforme  al  presupuesto  del  ingeniero  Folkierski;  | 

ol  informe  estaba  reducido  á  que  el  Gobierno   podía   dar   al  empre-  | 

Bario,  on  lugar  de  los  S.   100,000  que  había  pedido,  S.  81,000  con  car-  U 

go  á  las  reparaciones  y  nuevas  obras  del  ferrocarril.  | 

Kl  Prefecto  de  La  Libertad  informó,  el  8   de  octubre  de  1879,  I 

<iue  aún   faltaban  4  millas  para  que  el  ramal  de   Chocope  á  Paiján  | 
llügaHc  hasta  este  último  punto;  y  pedía  que  se  obligara   al  empre 

Hario  á  que,  cuanto  antes,  concluyese  la  obra,  para  que  se  mejorase  | 

ol  Horvicio  de  la  administración   pública,    en    incremento  de  la  agri-  i 

cultiu'a  y  para  comodidad  de  todos.  g 

Kn    IHHO,  so  efectuó  la  invasión  chilena  en  éste,  como  en  todos  sí 

loH  lugares  del  territorio,  que  causaron  en  los  ferrocarriles  establecí-  g 

dos,  considei'ables  daños  ó    su    total   destrucción.     Al  de  Trujillo  le  | 
tocó  perd(n'  por  completo  el  puente  de  fierro   sobre  el  río  Chicama, 
constante  de  26  tramos  ó  sea  más  de  600  metros  de  largo. 
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Casi  al  mismo   tiempo   quemaron   las    estaciones  de  Chocope  y 

f  Ascope,  é  hicieron  volar  con  dinamita  las  dos  locomotoras. 

o  La  tarifa  de  carga,  fijada  en   billetes,    continuó   rigiendo  hasta 

k  entonces,  en  que  la  intervención  chilena  la  modificó,    un  tanto  des- 

■¿  favorablemente  para  el  público,  fijándola  en  plata;  5^  así  ha  continua- 

:t,  do  hasta  la  fecha. 

9  Posteriormente  y  por  convenio  entre  Larrañaga  y  la  casa  Grace 
o  Brothers  y  Co.,  ésta  recibió  en    traspaso    el    dominio  sobre  el  ferro- 
¿  carril,  administrado  por  un  señor  Suarez,  que  fué  reconocido  por  el 
r^;  Gobierno  del  General  Iglesias  como  empleado  fiscal  en  16  de  agosto 
"■  de  1883;  pero,  por  decreto  de  17  de  enero  de    1884,   el   mismo  Go- 
^  bierno  resolvió  que  no  aceptaba  ni  reconocía  derecho  alguno  contra 
I  el  Estado,  emanado  de  la  escritura  celebrada   el    13    de  julio   ante- 
t  rior,  entre  don  Pedro  Tolmo  Larrañaga   y   sus   acreedores    Grace  y 
i  Co.,  Valdeavollano  y  otros,  pues,   que  Larrañaga,  no  tenía  ni  había 
;■;  tenido  derecho  para  hipotecar  la  línea  de  Trujillo,  de  la  que  no  era 
¿  propietario.    Declaraba,   también,  que  sólo  reconocería  á  los  señores 
■;  Grace  y  Valdeavellano  en  el  carácter  de  apoderados  de  Lari-añaga, 
f:  cuando  presentaran  el  testimonio  de  poder    en    forma,    ampliamente 
I3  autorizados,    instruidos,    expensados    y    obligados    á  indemnizar    las 
I  responsabilidades  en   que    pudieran    haber    incurrido  ó  incurriesen  y 
fi  en  los  mismos  términos    que    el  otorgante,  y  se  ordenaba   oficiar  al 
'5  Prefecto  de  La   Libertad   para    que,    por   de    pronto,    se    limitara   á 
^  vigilar  el  extricto  cumplimiento  de  los  primitivos  contratos  de  6  de 
I  junio  del  72  y  27  de  julio    de    1875.  sin  que  se  entendieran  alterá- 
is' dos  estos  decretos  por  el  expedido  j^oi'    la   Delegación  del  Norte,  el 

0  15  de  agosto  ya  citado. 

¿  El  23  del  mismo  mes  y  año,  se  expidió  otro  decreto  declarando 

1  en  suspenso  los  contratos  celebrados  con  Larrañaga,  en  los  años  de 
§  1872  y  1875  y  nombrando  como  Administrador  del  ferrocarril  á  don 
-^  Juan  Corrales  Melgar,  en  vista  de  que  el  contratista  no  había  cum- 
I  phdo  lo  estipulado  en  los  referidos  contratos  y  no  se  había  presen- 
I  tado,  en  todo  el  tiempo  que  tenía  de  establecido  el  Gobierno  Nacio- 
I  nal,  á  rendir  cuentas  ni  á  solicitar  la  resolución  del  Gobierno  sobre 
8  la  escritura  <jue  había  celebrado  con  Grace  y  Valdeavellano;  despren- 
g  diéndose,  de  tales  hechos,  la  imposibilidad  en  que  se  hallaba  para 
i  hacer  frente  á  sus  responsabilidades  y  su  deseo  de  hacer  abandono 
I  del  ferrocarril.  En  ese  mismo  día  y  por  decreto  separado,  se  nom- 
bró ingeniero  inspector  al  civil  don  Alejandro  Guevara. 
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No  bastó  esto:  el  21  de  abril  siguiente,  se  expidió  otro  decreto 
declarándose  rescindidos  los  contratos  celebrados  con  Larrañaga  el 
3  de  junio  de  1872,  y  27  de  julio  de  1875,  por  multitud  de  razones 
y  cargos  que  se  detallan  ampliamente  en  los  14  artículos  conside- 
rativos en  que  se  fundó  esa  resolución,  siendo  uno  de  ellos  la  sus- 
pensión de  trabajos  desde  el  ano  de  1877;  habiendo  quedado  sin 
iniciarse  el  ramal  de  Chocope  á  Paiján  y  la  estación  de  este  últi- 
mo lugar.  Quedaba,  pues,  así,  establecida  la  Administración  Fiscal 
del  Ferrocarril,  á  cuyo  frente  estaba  el  señor  Corrales  Melgar  desde 
el  4  de  mayo  siguiente. 

Para  hacer  efectivas  las  responsabilidades  del  señor  Larrañaga 
y  conocer  la  manera  cómo  se  había  mejorado  por  él  los  intereses 
del  Fisco,  en  orden  á  la  dirección  y  explotación  de  la  línea,  se  nom- 
bró en  comisión  á  los  señores  Lucas  León  y  Carlos  M.  Pflücker  y 
Rico,  los  que  dieron  cuenta  de  su  cometido  el  27  de  octubre  del 
mismo  año. 

Como  el  señor  Miguel  P.  Grace,  continuara  gestionando  el  pa- 
go de  sus  créditos  pendientes  contra  el  ferrocarril,  y  después  de 
varias  conferencias  con  el  Jefe  de  la  Sección  de  Obras  Públicas,  se  | 
convino  en  que  Grace  los  daría  por  totalmente  cancelados,  recibien-  | 
do  en  pago  la  suma  de  S.  60,000  de  plata,  que  el  Gobierno  se  obli-  i 
gaba  á  pagarle,  permitiéndole  introducir  sus  mercaderías  por  las  g 
Aduanas  de  la  República,  aplicando  los  derechos  á  la  cancelación  1 
de  este  crédito.  Este  arreglo  mereció  la  aprobación  Suprema  por  i 
decreto  de  12  de  diciembre  de   1884.  I 

En  fin,  el  5  de  febrero  de  1885,  fué  entregado  el  ferrocarril  al 
nuevo  contratista  señor  Eduardo  C.  Dubois,  previo  inventario  y  con- 
forme con  las  bases  y  condiciones  propuestas  por  la  Junta  de  Obras 
Públicas,  para  el  arrendamiento,  restauración  y  conclusión  de  las 
obras,  formulado  con  fecha  24  de  junio  del   año  anterior. 

El  11  de  diciembre  de  1885,  quedó  aceptado  como  interventor  ú 
por  parte  de  Butt  Taylor  y  Co.  de  Londres,  tenedor  de  los  bonos 
de  este  ferrocarril,  el  señor  Tomás  Miguel  de  Cárdenas,  nombra-  | 
miento  hecho  por  el  representante  de  Butt,  doctor  Francisco  García  | 
Calderón;  y  don  Pedro  Combe,  por  su  propio  derecho,  fen  virtud  de  I 
la  autorización  que  les  fué  concedida  por  resolución  Suprema  fecha  | 
14  del  mismo  mes.  i 

El  Congreso  de  1887,  dictó  la  ley  del  25  de  octubre,  que  pro^    | 
mulgó  el  15  de  noviembre  siguiente,   mandando  que   el  Poder  Eje-     g^ 
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taba;  reconsiderándose  así  el  decreto  ya  citado,  de  fecha  6  de  diciem-     j 
bre  de  1886.     Esta  pretensión  fué  también  desechada. 

Con  fechas  4  y  14  de  mayo  y  10  de  octubre  de  1888 — á  mérito 
-  de  los  respectivos  pedidos  de  don  Pedro  Combe,  por  su  propio  dere-  j 
I  cho,  don  Francisco  García  Calderón,  por  Butt  Taylor  y  Co.  de  Lon-  I 
§  dres  y  la  casa  Grace  Brothers  y  Co.  por  sí,  solicitando  el  pago  de  in- 
I  tereses  y  amortización  de  los  bonos  que  poseían,  como  parte  de  la 
f  emisión  autorizada  por  decreto  de  27  de  julio  de  1875 — se  dispuso  que 
I  el  Administrador  Fiscal  del  ferrocarril,  remitiera  al  Banco  del  Callao 
i  los  fondos  necesarios,  de  los  productos  líquidos,  para  el  servicio  de  in- 
I  tereses  de  los  bonos  que  poseían  estos  señores,  montantes  á  las  su- 
i  mas  de  S.  260,000  nominales  para  el  primero,  S.  300,000  el  segundo 
y  S.  60,000  el  tercero;  debiendo  hacerse  el  de  amortización,  extraor- 
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rril,  el  Prefecto  del  Departamento  coronel  don  Federico  Abrill  y  el 


i 

i 


m 
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I  dinariamente,  á  razón  del  1%,  á  medida  que  se  acumulasen    fondos  9 

I  suficientes,  después  de  pagados  los  intereses  en  el  citado  Banco  y  ad-  | 

I  judicándose  en  sorteo  á  los  que  resultasen  favorecidos.  | 

I  •        Apesar  de  esto,  don  Pedro  Combe  entabló  ante  el  representante  I 

t  de  su  Gobierno,  el  Ministro  de  Francia,  una  reclamación  por  denega-  i 

0  ción  de  justicia   porque  (decía  Combe)  no  obstante  las  represen tacio- 
i  nes  hechas  en  diversas  ocasiones,  no  había  podido,  obtener,  conforme  á 

1  las  leyes  del  75  y  87,  el  pago  de  los  referidos   bonos. 
I  El  5  de  agosto  de  188!)  y  por  renuncia  delGeneral  Velardo.  se 
I  nombró  Administrador  del  Ferrocarril  á  don  Nicanor  G.  Parró. 
^  Llegó  por  fin  el  año  de  1890,  en  que  se  dio   término  á  los  arre. 
1  glos  con  los  Tenedores  de  Bonos,  para  la  Cancelación  de  la  Deuda 
o  Externa,  aprobándose  el  contrato  de  11  de  enero  de  ese  año,  en  vir-  f 
S;  tud  de  cuya  2^  cláusula  debía  hacérseles,  también,  entrega  de  este  fe-  r, 

0  rrocarril;  para  lo  cual  el  Conde  Donoughmore,  repiesentante  de  esos  h 

1  tenedores,  solicitó  el  nombramiento  del  comisionado  por  parte  del  Gu-  | 
I  bierno,  para  la  facción  de  los  respectivos  inventarios  y  entrega  de  la  t 

línea  con  sus  ramales  y  obras  accesorias.  g 

g  En  esa  virtud  fué  nombrado  como  tal  comisionado  el  ingeniero  ;l 

i  don  Alejandro  Guevara,  por  resolución  fecha  21  del  mismo  mes  y  año.  c 

S  El  señor  Guevara,  en  unión  del  señor  Rolando  H.   East,  ex-su-  ^: 

i  perintendente   del   ferrocarril  citado,  y  personero  ahora  de  los  teñe-  i 


o 


& 


fe    dores,  procedió  á  llenar  su  cometido.  S5 

%  Esos  inventarios  valorizados,  hechos  por  los  dos  comisionados,  en     B 

i:    unión  del  señor  Nicanor  G.  Parró,  Administrador  Fiscal  del  Ferroca-     k 
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doctor  Carlos  A.  Washburn,  Juez  de  1^  Instancia  de  la  Provincia,  as- 
cendían á  S.  802,239,  según  consta  del  acta  levantada  y  suscrita  en 
Trujillo  el  8  de  febrero  del  citado  año;  inventarios  que  fueron  apro- 
bados por  Suprema  resolución  del  12  de  mayo  siguiente. 

Desde  esa  techa,  la  Peruvian  Corporation  administra  el  Ferroca- 
rril de  Salaveny  á  Ascope  y  parte  de  sus  ramales;  hallándose  sujeto 
á  las  mismas  condiciones  que  las  demás  líneas  del  Estado,  en  orden  al 
arreglo  celebrado  el  20  de  junio  de  1907. 
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s             s. 

s.       s.       Is.       r 

14.500 

0.40 

0.20 

2.61 

2.32  1    1.74 

47.000 

1.40 

0.70 

8.46 

7.52 

5-64 

57.500 

1.70 

0.85 

IO-35 

9.20 

6.90 

76.000 

2.20 

1. 10 

13.68 

12.16 

9»I2 

Nota. — Los  empleados  públicos,  civiles  ó  militares,  que  viajen  en  comisión  del  servicio  público,  pa- 
garán la  mit^d  de  la  tarifa;  por  el  material  de  guerra  y  las  tropas  de  la  misma  y  los  guardias  civiles  ó  gen- 
darmes gratuitamente.  Se  sujetarán  al  efecto,  á  las  prácticas  establecidas  en  el  arreglo  suscrito  entre  el 
Representante  d«  la  Peruvian  Corporation  y  el  Director  de  Obras  Públicas»  celebrado  para  el  mejor  cum- 
plimiento de  la  cláusula  9,"  del  Contrato  de  11  de  enero  de  1890. 


Para  las  líneas  de  Trujillo  á  Menocucho  y  de  Chicama  á  Pampas— de 
propiedad  particular — rigen  las  mismas  tarifas  que  en  la  principal  de  Salave- 
rry    á    Ascope. 


.í:^**^:s. 
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COCHES    PARA    PASAJEROS 


No.  de  coches 

CLASE 

DIMKNSIONIS  DK  LA  PUTIFORNJI 

Núnioro 
de  asientos 

Estado 

do 

conservación 

1 

PESO         j 

iguales 

la. 

2a. 

LAKOÜ 

ANCHO 

1 

3 

1 

3 

14.            ™ 

2.50»" 

54 

Bueno 

KIgi.  125001 

1          3 

3 

14-             M 

2.50    ,, 

74 

» > 

,,  ii525¡ 

!         4 

4 

12. 

2.50    ,, 

41 

» > 

„    8745; 

1          I 

1 

I 

9-So  ,, 

2.20    ,, 

26 

>  > 

,,    7120 

1          I 

I 

7.50,, 

2.50    ,, 

12 

1 

2 

2 

12.       ,, 

2.50    ,, 

62 
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,,    8050 

1            2 

2 

5.60  ,, 
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I 
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CARROS   DE  CARGA  PARA  ANIMALES  y  EQUIPAJES 


No.  de  carros 
Iguales 
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2 
1 

25 
45 
20 
6 
5 
6 
2 
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Furgones 

»♦ 
Plataforma  de  fierro.. 
Plataforma  de  madera 

Median  jaulai? 

Jaulas 

Bodegas  de  fierro 
,,      de  madera 
Carros  tanques 

»»  »» 

.Jaula  de  equipaje. 

»»              »♦ 
Carro  tanque 

»»  »» 

Plataforma  de  fierro  . 


Estado 

DIMENSIONES 

de 
conservación 

Ltirgo 

Ancho 

Bueno 

14.       m 

2.50  m 

9.50  „ 

2.15  .. 

11.20  „ 

2.35  „ 

8.       „ 

2.       „ 

8.      „ 

2.30  „ 

8.       „ 

2.30  „ 

8.       „ 

2.:«)  „ 

8.       „ 

2.      „ 

8.       . 

2.30  „ 

6.50  „ 

2  30  „ 

8.       „ 

2.:«)  „ 

6.      „ 

1.80,, 

3.      „ 

1.60  „ 

3  80  „ 

1.70  ,. 

1.80  „ 

l:íW  „ 

— 

— 
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HUANCHACO  A  TRES = PALOS 

'^  1  ^^X^L  *^ 


ON  Víctor  Larco  Herrera,  uno  de  los  fuertes  hacendados  del  va- 
'  He  de  Chicama,  siguió  ini  expediente  ante  el  Concejo  Distrital  de 
Huancbaco,  para  construir  con  fondos  propios  una  linea  terrea  de  14  ki- 
lómetros de  extensión,  entre  el  pueblo  citado  y  el  sitio  conocido  con  el 
nombre  de  «TresPalos>,  con  el  objeto  de  dedicarla  al  servicio  pai-ti- 
cular  de  las  haciendas  «Chiquitoyí>,  «Cbiclíni»  y  ^íRoma»;  quedando  así 
unida  toda  la  linea,  desde  esta  última  hacienda,  hasta  el  puerto  ya 
citado. 

Elevado  el  expediente  á  conocimiento  del  Supremo  Gobierno,  por 
los  Concejos  Distrital  de  Huanchaco  y  Provincial  de  Trujillo,  éste  lo 
aprobó  por  resolución  de  29  de  ma)  o  de  1897,  introduciéndole  algunas 
modificaciones  y  constituyendo,  así,  el  respectivo  contrata,  que  fué  ele- 
vado á  eserituxu  pública  el  28  de  marzo  del  ano  siguiente.  Entre  las 
cláusulas  principales  citaremos:  Explotación  por  el  término  de  50  años, 
á  partir  de  la  fecha  en  que.  concluida,  comience  el  tráfico.  Libre  uso  de 
los  terrenos  fiscales  ó  municipales,  que  no  sean  caminos  públicos.  Ex- 
censión  del  pago  de  impuestos  municipales  para  los  materiales  desti- 
nados á  la  obra.  Facultad  de  transferir  la  concesión.  Dar  principio  á 
los  trabajos  6  meses  después  de  firmada  la  escritura  y  concluirlos  18 
meses  después*  Entregai^  la  linea  con  su  material  rodante  y  accesorios 
al  Estado,  trascurridos  50  años  de  la  explotación,  en  buen  estado  y  sin 
remuneración  alguna*  Pagar  al  Concejo  de  Huanchacu,  puntualmente, 
una  mensualidad  de  S,  63  adelantados.  Jurisdicción  de  los  Tribunales 
de  la  República.  La  concesión  quedaría  sin  valor  ni  efecto  si  el  con- 
cesionario no  observaba  los  términos  pactados  ó  no  manifestaba  su  alia* 
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i  .  ^ 

namiento  á  lo  dispuesto  en  la  resolución  que  acabamos  de  citar  y  si,  ¿ 

terminada  la  línea,  quedaba  sin  uso  por  más  de  12  meses  consecutivos.  ^:- 

Practicada  la  inspección  facultativa  de  la  línea,  por  el  ingeniero  'é 

don  Julio  F.  Gálvez,  nombrado  al  efecto  por  la  Dirección  de  Obras  % 

I    Públicas,  se  entregó  al  tráfico  en  virtud  de  lo  ordenado  en  la  resolu-  % 

I    ción  Suprema  fecha  3  de  noviembre  de  1898.  | 

I  Necesitando  la  negociación   azucarera    «Roma»,    cruzar  la  línea  ? 

I    principal  de  Salaverry  á  Ascope,  le  fué  concedido  á  don  Víctor  Larco  I 

I    Herrera  el  permiso  necesario,  por  Suprema  resolución  de  5  de  mayo  g 

S    de  1903,  para  efectuar  el  cruzamiento  de  dicha  línea,  entre  los  kilóme-  % 

I    tros  63  y  64,  estableciéndose  las  prescripciones  de  seguridad  que  se  g 

i    creyeran  precisas.  2 

I  Se  halla,  en  la  actualidad,  en  plena  explotación.  í; 
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HUANCHACO  Á  TRES  PALOS 


ESTACIONES 

Distancias 

en 
KilómotroR 

PASAJES 

CARGA  EN  GENERAL 

Huanchaco  á 

Por  recorrido 

Por  tonelada  de  1,000  kilos 

u 

1« 

S/.    1.60 

Tres  Palos 

14.000 

0.20 

0.10 

MATERIAL    KODA3ÍTE  | 

I    Peso  1 8,000  kilogramos  ! 

I ,,       14,000  ,, 

OOCHES  ' 

I   Mixto  —  Asientos  8o Peso     6,500  kilogramos  \ 

O  .JL.  I^DE^  O  S  I 

SUPERFICIK  B.  T.  N.         | 

20  de  plataforma  de  24'  x  f Pesos  229.600     69.600     160.000 

I  jaula  ,,    24*  x  f ,,         12.230       4.230  *      8.0C0 

I  furgón  cerrado  24'  x  f ,,         12.330       4.330         8.000 
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FEKROCAlíUILES  DE  TKUJILLO 
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TUL'JILLO 
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^^^r^_ 
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Hacienda  C-ticui  (brande 
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— LEYENDA- 


PLANO 

DE  LOS    VALLXS    AZUCAREROS 
CHiCAMA   Y    SANTA    CATALINA 


«"^*-í¿o5S 


r 


i>iti 


I 


I 


=:CHIMBüTE  A  TABLONES  = 


^ 


A  ley  de  8  de  noviembre  de  1864,  autorizó  al  Ejecutivo  para  con- 

^  tratar  la  coustrucción  de  un  íerrorarril  de  Santa  á  Huaráz, 
garantizando  un  interés  de  7y¿  anual  por  25  años;  y  en  conformidad 
con  ella  se  admitió  como  Empresariu  á  don  Juan  Edmondíson,  por  sí  y 
á  nombre  de  la  compañía  que  liabía  formado:  con  estas  condiciones: 

Fianza  dó  ¡jjí  3.(XX)  para  concluir  el  trazo  preliminar  en  un  año, 
bajo  pena  de  que,  no  liaciéndolo,  se  rescindiiia  la  concesión  y  se  liaría 
efectiva  la  fianza. 

Ejecución  de  los  estudios  por  dos  ingenieros  y  mis  auxiliares,  de- 
biendo contener  el  plano  general  de  la  línea,  levantado  á  la  escala 
de  un  centímetro  por  cada  50  metros,  el  perfil  longitudinal,  una  me- 
moria descriptiva  ó  explicación  del  proyecto  y  el  presupuesto  general 
de  la  obra. 

Libertad  del  Gobierno  para  aceptar  otra  propuesta  más  ventajosa. 

Examen  de  los  planos,  informe  y  presupuesto,  por  la  Dirección  Ge- 
neral de  Obras  Públicas,  antes  de  verificar  el  trazo  final. 

Estudio  de  éste,  por  una  Junta  de  Ingenieros, 

Formación  del  proyecto  de  contrato  por  una  comisión  de  comer- 
ciantes. 

Adjudicación  de  la  obra  á  la  persona  que  ofi:*eciese  más  ventajas 
al  Estado,  el  que  debería  pagar  el  valor  de  los  gastos  hechos  en  el 
estudio  de  la  línea^  á  todos  los  opositores  que  el  Gobierno  hubiese  ad- 
mitido, 

Una  resolución  legislativa  de  10  de  julio  de  1867,  dispuso  que  se 
continuasen  los  estudios  de  la  línea  para  llevarla  de  Chimbóte  ó  San- 
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'} 


a 
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1}  ta  á  la  ciudad  de  Huaráz  y  la  ley  de  15  de  enero  de  1868,  refiriéndo- 
la se  á  la  de  noviembre  de  1864,  autorizó  al  Ejecutivo  para  la  cons- 
p  trucción,  emitiendo  bonos  que  ganasen  un  6%  de  interés  anual  y  tu- 
i;^;  vieran  un  2%  de  amortización  acumulativa,  siempre  que  los  empre- 

0  sarios  los  recibieran  á  la  par,  y  convinieran  en  que  la  amortización 
^!  principiase  á  los  diez  años. 

¿^  Cuatro  años  después  de  la  concesión  á  Edmondson,  éste  mauifes- 

8  tó  al  Gobierno,  que  durante  su  ausencia  en  Europa,  lo  representaría 

K  don  Ricardo  Hartley,  el  que,  á  su  turno,  exigió  que  se  le  reconociera 

í'  como  apoderado,  á  mérito  del  poder  que  para  ello  exhibió  en  diciem- 

1  bre  de  1868.  En  seguida,  en  febrero  de  1869,  trasmitió  Hartley  sus 
g  derechos  á  don  Enrique  Meiggs,  á  quien  el  Gobierno  reconoció  como 

0  cesionario. 

y.  Dos  años  más  tarde,  se  convocaron  postores  para  la  construcción 

f.;  de  la  línea  (16  de  febrero  de  1871)  cuyo  coste,  calculado  por  el  inge- 

%  niero  Malinouski,  ascendía  á  S.  38.000,000,  fijándose  60  días  de  plazo 

c  y  especificándose  los  detalles  relativos  á  la  formación  del  camino,  vía, 

;;  estaciones,  material  rodante,  muelle  de  Chimbóte,  provisión  de  agua 

1  potable,  telégrafo  y  postes  kilométricos. 

I  La  propuesta  de  don  José  Bianchi,  quien  pidió  en*22  de  maj^o  de 

I  1871,  S.  36.000,000  en  efectivo,  fué  desechada,  porque  el  Gobierno 
crej^ó  excesiva  aquella  suma;  y  la  de  don  Dionisio  Derteano  y  don 
Benito  Valdeavellano,  que  ofi:-ecieron  en  6  de  junio  construir  el  ferro- 
carril,   por   S.    33.500.000,    fué  aceptada  en    9    de   junio,  bajo  estas 


i 

^^    condiciones 


^■^ 


^ 


i 


c'  Que  la  línea  partiría  de  Chimbóte,  5'  terminaría  en  Recuay,  pa- 

i|    sando  por  Huaráz,  Suchimán,  Taquilpón,   Yuramarca,  Patos,  Caráz, 
%    Yungaj^  y  Carhuáz. 
I  En  8  de  agosto  del  mismo  año,  ofrecieron   construir  el  ferroca-     i 

1^  rril  Montero  Hnos.  por  S.  33.000,000,  Tomás  Lachambre  y  Co.  por  5 
g  S.  32.600,000  y  don  Cipriano  Correa,  don  Foción  Mariátegui  y  don  | 
I  Fernando  Ophelan,  por  S.  25.450,000;  más  un  decreto  Supremo  del  16  g 
I  de  agosto,  expedido  con  el  voto  del  Consejo  de  Ministros,  desechó  to- 
I  das  estas  propuestas,  inclusive  la  de  Derteano  5^  Valdeavellano,  á 
causa  de  existir,  entre  la  última  y  el  presupuesto  de  Hindle,  una  dife- 
rencia de  S.   12.550,000;  y  se  mandó  rectificar  los  estudios. 

En  consecuencia,  se  expidió  una  nueva  convocatoria,  el  16  de  se- 
tiembre, pidiendo  propuestas  cerradas,  bajo  las  bases  del  decreto  de 
16  de  febrero. 


'ó 
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Con  este  motivo,  Derteano  y  Valdeavellano,  alegaron  que  su  re- 
clamación no  había  sido  resuelta  y  que,  además  de   las  razones  ex- 
puestas en  ella,  el  informe  de  los  últimos  ingenieros,  que  habían  opi-  | 
nado  que  el  ferrocarril  no  podía  hacerse  por  cantidad  menor  que  la  f 
estipulada  por  ellos,  bastaba  para  que  se  llevase  adelante  su  contrato.  I 
Correa,  Ophelan  y  Mariátegui,  ofrecieron  hacer  el  ferrocarril  de  | 
fí     vía  angosta  por    S.    24.950.000,    y    Derteano    y    Valdeavellano    por  I 
g     S.  24.750,000.                                                              ^  I 

0  Ambas  propuestas  fueron  examinadas  por  los  ingenieros  don  Ge-  % 
Tvit  S.  Backus,  don  líenry  Weterinphan  y  don  Alejandro  Mieckzini-  | 

'(     kouski,  quienes  dijeron  que  la  propuesta  de  Derteano  j^  Valdeavellano  g 

;      era  más  ventajosa.    En  seguida  todos  los  antecedentes  pasaron  á  una  % 

'-      comisión  compuesta  del  doctor  Francisco  García  Calderón,  don  José  ^ 

Barrón  y  don    Emilio    Althaus,    quienes   formularon  un  proyecto  de  % 

contrato,  el  10  de  octubre  y,  pocos  días  después,  se  adjudicó  la  obra  (13  'a 

de  octubre)  á  Valdeavellano  y  Derteano  por  la  suma  de  S.  24.000,000.  % 

;;              Derteano  y  Valdeavellano,  vistos  los  términos  del  contrato,  ma-  | 

nifestaron  al  Gobierno  que  temían  acometer  la  empresa  por  sólo  la  I 

:}      suma  de  24.000,000,  y  que  habiendo  don  Enrique  Meiggs  manifesta-  g 

c!     do  voluntad  de  ejecutar  la  línea,  por  aquella  cantidad,  estaban  dis-  I 

?     puestos  á  cederle  sus  derechos.    El  Gobierno,  en  consecuencia,  adjudi-  g 

\':     có  la  obra  á  Meiggs,  el  6  de  noviembre  de  1871  y  habiendo  éste  acep-  | 

";     tado  la  adjudicación  en  10  de  noviembre  y  depositado  los  S.  500,000  ^ 

Z     de  íí:arantía,  se  remitió  todo  lo  actuado  al  escribano  don  Claudio  J.  § 

[i     Suarez.  para  que  extendiese  la  escritura  pública  correspondiente,  en  13  | 

^    de  noviembre.  '^ 

Í5            Por  resolución  Suprema,  fecha  21  de  febrero  de  1877,  se  disponía  | 

1  la  entrega  á  don  E]nrique  Meiggs,  de  S.  4.000,000  en  bonos  especiales  g 
^     al  tipo  de  75%,  cuyo  servicio  debería  hacerse,  conforme  á  lo  dispuesto  | 

en  las  lesoluciones  del  12  y  24  de  enero  anterior,  á  principiar  del  !'•'  i 
I  de  julio  siguiente,  con  los  fondos  que  señalara  el  Gobierno,  de  acuerdo 
I  con  lo  pactadc»  en  los  artículos  2°  y  3°  de  la  2^  propuesta  de  Meiggs. 
I  á  cuya  solicitud  se  dictó  esta  resolución.  Ella  vino  á  originar  la  re- 
i  novación  de  los  primitivos  contratos,  celebrados  para  la  construcción 
Jl  de  esta  línea,  quedando  sancionada,  como  tal,  la  propuesta  hecha  por 
0  Meiggs,  en  11  de  agosto  del  77,  aceptada  el  17  del  mismo  mes  y  de 
g  que  ya  nos  hemos  ocupado  al  reseñar  la  historia  de  los  Ferrocarriles 
S     del  Sur  y  Mineral  del  Cerro  de  Pasco. 

i              A  principio  del  año  de  1878,    fué    destruida   la  línea  en  varios  « 


Q 
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puntos  por  las  avenidas  extraordinarias  del  rio  Santa,  quedando,  por 

este  motivo,  expedito  el  tráfico  sólo  hasta  Suchimán.  i 

En  los  meses  de  mayo  y  julio  de  1878,  el  Gobierno  adoptó  algu-  I 

ñas  medidas    para    proveer  de  fondos  á  Meiggs,  en    la    cantidad  de  | 

I  S.  971,622'55,  en  certificados  salitreros,  que  se  le  acababan  de  entregar  I 

m  en  calidad  de  préstamo;  y  con  el  fin  de  que  no  quedara  en  circula-  ^ 

I  ción  sino  la  cantidad  emitida  legalmente,  el  Grobierno  podría  recibir,  f 

I  en  defecto  de  esos  certificados,  otros  que  representaran  la  misma  suma.  | 

I  Como  por  decreto  del  12  de  enero  de  1877,  se  había  entregado  á  t 

I  don  Enrique  Meiggs,  en  administración  gratuita,  el  Ferrocarril  de 
I  Chimbóte  á  Yuramarca,  la  que  fué  aceptada  por  éste,  con  tal  que  no 
I  fuera  de  larga  duración,  el  Congreso  expidió  la  resolución  del  14  de 
I  noviembre  de  1887,  declarando  fenecida  esa  administración;  debiendo 
I  el  Ejecutivo  proceder  al  recibo  de  la  línea,  previo  inventario  valoriza- 
I  do  de  todo  el  material,  estaciones  y  demás  obras  anexas,  á  fin  de  es- 

I  tar  en  aptitud  de  disponer  lo  conveniente  para  su  mejor  administra-  | 

I  ción  y  conservación,  procurando  la  terminación  de  el  con  los  fondos  S 

que  se  pudiesen  obtener  de  su  arrendamiento  ó  con  las  utilidades  lí-  | 

quidas  que  rindiese  su  explotación.  | 

i  Se  encargaba  á  los  Fiscales  de  la  Nación  iniciar  las  acciones  con-  ^ 

I  venientes  ante  los  Tribunales,  para  exigir  de  los  representantes  y  su-  §^ 

I  cesores  de  Meiggs,  las  responsabilidades  que,  voluntariamente,  contrajo  í? 

I  éste  y  las  que  fuesen  consecuencia  de  la  falta  de  cumplimiento  de  sus  •; 

I  obligaciones;  dando  cuenta  de  todos  los  actos  que  practicase  en  cum-  p 

I  plimiento  de  esta  resolución.  ^ 

I  El  6  de  diciembre  siguiente,  y  á  mérito  de  la  propuesta  hecha  r  • 

I  por  don  Juan  L.  Thorndyke,  se  rechazó   su   pedimento   de  reconsi-  |í 

I  deración,  por  no  ser  arreglado  á  la  ley.  r 

f^  El  Eijecutivo,  en   observancia   de  lo   dispuesto  en  la  resolución  ^ 

5  legislativa,  fecha  14  de    noviembre    de    1887,  expidió  el  decreto  de 

'^  10  de  enero  del  año  siguiente  1888,  encomendando  á   una  adminis-  : 
I  tración    fiscal  la  recepción  é  inventario   de  la  línea,  y  á  una  comi- 

I  sión  de  ingenieros,  la  formación   del   presupuesto  de  coste,  para  la  1; 

%  construcción  del  ferrocarril  hasta  Yuramarca,  proponiendo  las  bases  : 

I  para  darla  en  contrato.     El    Ministerio    de    Hacienda  debería  liqui-  | 

I  dar  la  cuenta  de  Meiggs  con    el   Fisco,    para  deducir  las   responsa-  tj 

I  bilidades   que   pudieran    derivarse    de    no    haber    concluido,    en    los  ^ 

I  plazos  estipulados,  y  después   de   haber   sido   pagado   íntegramente,  & 

I  el   ferrocarril   de   Chimbóte   á   Yuramarca,    como   se  pactó  en  12  y  ^j 
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c     24  de  enero  y  17  de  agosto  de   1877.  Quedaba  hecha,  puen,  la  docla-  ^^ 

•;     ración  de  caducidad  para  las  propuestas  á  que  estos  contratos  se  re-  í! 

^     ferian  y  realizada  la  recuperación  de  la  línea  por  parte  del  Estado,  ^ 

;;,     cuyo  personero  era  don  José  Antonio  Dañino,  nombrado,  juntr>  con  ^j 

'í     los  demás  empleados  superiores,  por  decreto  de  la  misma  feclia.  | 

^\             Los  ingenieros  que  debían  practicar  la  recepción,  inventaríacíón  H 

y    valorización  de  la  línea  y   sus    dependencias,  así    como  la  forma-  % 

:     ción  del  presupuesto  indicado,  eran  don  F.  J.  Wakulski  y  don  Teí>-  % 

./     baldo  Eléspuru,  nombrados  á  la  vez  que  los  anteriores.  !; 

Como  en  el  Ferrocarril  de  Trujillo,    aquí   también    h^j  tuvo  quí?  :] 

luchar  contra   negativas  y  oposición  á  la  entrega  del  s^:;fjor  Manuel  ' 

i      Gonzáles  del  Riego,  quien,  en  representación  de  don  Carlos  Wath^^n,  :; 

%     como  personero  de  Meiggs,  se  negó  á  entregar  la  línea,  c^^ní^^írvando  -^ 

^     en  su  poder  las  llaves  de  las  estaciones:   hasta  que  hubo  ik'J'mWuIüÁ  j 

•^     de  apelar  á  la  violencia,  para  cumplir  las  órdenes  emanaríais  de  Uih  Í 

¿'     Poderes  Nacionales.    Así  consta  de  una  acta  levantada  en  Chimfx^te,  ;; 

I     el  24  de  febrero  de  1888,  por  el  Juez  de  Paz  del   puerto  don   Ma-  i: 

:!     nuel  Amadeo  García,  con  intervención  de  los  señore»  Joft^í  A.  ÍJa-  - 

0  ñiño,  Gustavo  Lama.  F.  J.  Wakukki.  Juan  Elia.«  lionneuiai^iii.  " 
3     César    Canessa  y  Fidel    ^lejía.   administrador,  cajero,    ingeniero,  d/í;  ■ 

1  la  línea  y,  los  dos  últimos.  testi^*>s  de  e??o«  Lechos.  ;; 
I  Gonzáles  del  Riego,  después  de  e^i^i'r?  a/r-ontecímíent^,-*?.  pret/^n-  > 
g  dio  extraer  de  los  depósitos  de  la  linf^íSL  uiii'S  barriles  de  ^'MUx^uX^f  ^^ 
i  3"  5  lanchas  que  aí>egui*al>a  ser  de  ^i  prco^i-e^ad:  }'  don  Ja/y>l^y  JW>  /: 
I  kus,  á  nombre  de  don  Juan  G.  Meiggs.  í^^Oicít/!/  no  fee  <x>i;jpreiidje'  .. 
9  ra  en  la  toma  de  posesión  del  :^rrc-:.íi5TÍl  lo*  eidíncíc**-  cz/IjlííÍ^x^^oíí  ,* 
%    en    el    inventario   de    13   de   jiii::->   ¿e    Iskv.    ^^.r  Lai>er    í^Jdo    C'0!jlí>'  Í 

{    traídos  con  fondos    particulares?:    p-er:.    -r.    Gi^í^tdo.    o':»iiapT^ijdí*:'rj4o  | 

muy  bien  que  todo  aquello  no  había  jri^did:  hJi^yazfiTi^  ^}ij'.'  ^yj:^  h.  I 
I  dinero  que  el  Fisco  había  pagado,  cm  «exc-^^íí.:.  jtc?-  ia  jii^ea  :uo  ':/}Z^^ 
I  truída,  con  el  agregado  de  que  lia^vDs  irt#er2»¿>í  i^  ó^r^;iiOi^  ÍA^>ia!:: 
sido  los  artículos  con  que  í?e  con-tr-ij^rcci-  ^.  jyx^'j  ¿  ev:^  C4í:.i';í*> 
sos  pedimentos,  declarándolos  ??ín  y^-sij-  toc  re*».C  jv>,»iirf*-  dr  ^'  ó*: 
febrero  y  20  de  inarz/j  de  1888. 
i  En  Í88ÍJ.  se  autoriz^j.  [X>r  díver?NbL*  t-ísil  .riaiíUrí^.  íkl  A  ::ii:^jL>-:/rc^d^»f 
0  Fiscal,  á  celebrar  contrata  •  con  loí*  í^^vrrijioi:**-  i^iría  r^v'vir  ¿^  ^.V.»^ 
f    adelantos  p»or  cuenta  de  ti-a^iy^it^rí.  ¿  ±z.    Zl-.   yjit^^    t^*^yjii^:    i^h   JV^ 

Í    fondos  necesarios  para  rej/arar   lo-?  de-*i:»r-rír^ir,:t^   ór:  Ííí  ^lmi^j?-  v  ^nt^^*- 
-    garla,   lo  más  brevemente.-,  al  irkfíf:^  pú-.óv/.       ílin?%  -^  jf    Ti^i^inv" 


So0^Gf5^D»^O3:.>OGO@«H3.W5*MN^  ^^^  >  '•  Wi^-'S-^CO:*»^-»^^     ^^  ■•^ 
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I   citar:   el  de  don  Abel   Fernández  de  Paredes,   para   trasportar   por 

I   ferrocarril  200  toneladas  anuales  de  arroz,  de  su  fundo  «Tanguche»,  H 

i   siempre  que  se  le  fijara  la  tarifa  de  S.  3  la  tonelada  de   920  kilos,  | 

i   que  fué  aceptado  por  resolución  de  21  de  mayo;  y  el  contrato  cele-  § 

i    brado  con  los  señores  Valdeavellano  y  Hayball,  para  encargarse  de  | 

is»   las  composturas  de   la   línea   entre   los   kilómetros  42'200  y  47' 700,  I 

I    por  la  suma  de  S.  7,605;  j-eembolsables  con  el  valor  de  los  trasportes,  | 

Í    según  tarifa  especial,  rebajada  en  un  30%,  que  fué  aceptado  por  reso-  | 

«   lución  de  10  de  íunio.    Estas  obras  fueron  satisfactoriamente  eiecu-  ^ 

I    tadas  y  aceptadas  por  resolución  de  21   de  octubre.  p 

I  Llegado  el  año  de  1890  y  celebrado  el  contrato  de  cancelación  | 

con  los  Tenedores  de  Bonos,  se  expidió  la  Suprema  resolución  de  21  r*> 

de  enero,  nombrando  á  don  José  M.  Avellaneda  para  que,  en  unión  | 

de  otro  comisionado  que  debía  representar  á  dichos  tenedores,  proce-  | 

i   diera  á  formular  los  inventarios  valorizados  de  la  línea,  para  con  ellos  ^ 

I   dar  posesión  del  ferrocarril.  | 

I  En  ese  inventario,   fechado  en    Chimbóte   el    23    de   febrero    de  | 

I    1890  y  suscrito  por  el    comisionado  del  Gobierno  señor  Avellaneda,  n 

I   el  de  los  Tenedores  de  Bonos,  ingeniero  Montgomery  Backus  y  del  ^ 

i    Secretario  de  la  comisión,  don  Reynaldo  Angeldonis,  se  valorizó  toda  « 

I   la  línea,    su   material  fijo  y  rodante,   edificios  y  demás,  en  la  suma  ^ 

^   de   S.    3.400,600.     Elevados   á   conocimiento   del  Gobierno  el  V  de  S 

I   abril,  fueron  aprobados  por  resolución  de  12  de  mayo  del  mismo  año.  | 

I  Como  consecuencia  dQ  las  avenidas  extraordinarias   del   año  de  g 

I    1891,  se  comisionó  al  ingeniero  don  Agustín  Espinoza,  para  que  prac-  % 

I   ticase  una  inspección  de  la  línea,  á  fin  de  conocer  la  gravedad  de  los  | 

I   daños  causados  por  las  aguas  5^  proponer  los  medios  necesarios  para  g 

I   repararlos  y  evitarlos  en  lo  futuro.  I 

I  El    16   de   enero   emitió   su   informe   y  en  el  opinó  porque  era  I 

i    indispensable  cambiar  la  ubicación  de  la  línea  construida  por  Meiggs,  | 

i   siguiendo    un    trazo    equivocado.     El   representante  de  la  Peruvian  S 

i    hizo    algunas    observaciones    á    ese    informe,    en    oficio    del    19    de  | 

I   febrero   y   concluía  prometiendo   que   se   haríia,   acopio  de  datos  pa-  I 

I    ra  determinar  los  puntos  que  deberían  ser  objeto  de  un  estudio  que  | 

Í   señalase  el  camino  que  había  de  seguirse,  de  limitar  los  trabajos  ó  I 

-    reparaciones  de  carácter  permanente,  dejando   la   vía   donde   estaba  | 

ó  haciendo  modificaciones  sustanciales  en  ella.  | 

Estos  hechos,  probablemente,  dieron  origen  á  la  Suprema  reso-  | 

lución  de  27  de  setiembre  de  1893,   expedida  en  vista  de  un  infor-  i 
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1  i 

I  me  del  ingeniero  don  J.    E.   Bonnemaison,    por  el  cual  y  de  con-  g 

S  formidad  con  lo  estipulado  en  la  cláusula   13^   inciso  D.  del  contra-  % 

^  to  de  11  de  enero  de  1890,  se  obligaba  á  la  Peruvian,  bajo  aperci-  el 

I  bimiento   de  ser  penada   conforme   al   artículo    15   del   Reglamento  S 

I  General   de   Ferrocarriles,    á   ejecutar    los    trabajos    necesarios    para  i 

8  reforzar  las  defensas  de  la  sección  de  la  línea,  desde  el  portachuelo  | 

1  de   Vinzos   á   Suchimán,   á   fin    de   cubrirla   de   los   ataques   del  rio  Í 

2  Santa  ó,  en  cambio  de  esto,  variar  el  trazo  entre  esos  dos  puntos  | 
2  dentro  del  plazo  de  13  meses.  A  construir  la  línea  telegráfica  al  I 
5  costado  de  la  línea,  colocando,  al  mismo  tiempo,  postes  kilométricos,  | 
g  dentro  del  plazo  de  9  meses;  y  á  ejecutar  las  demás  obras  de  repa-  | 
g  ración  y  conservación  que  había  señalado  el  ingeniero  Bonnemaison, 
I  dentro  del  plazo  de  dos  años;  todos  los  cuales  se  contarían  á  par- 
I   tir  de  la  fecha  d^  la  citada  resolución. 

En  virtud  del  contrato  celebrado  entre  el  Gobierno  y  los  seño- 
res A.  Puente  y  Leopoldo  Arnaud,  cuyos  derechos  transfirieron  des- 
pués al  señor  Federico  J.  Schaífer,  para  la  continuación  del  ferro- 
carril de  Chimbóte  á  Recuay  (de  que  nos  ocupamos  en  su  óportu- 
I  nidad  al  tratar  de  los  ferrocarriles  en  construcción)  el  Supremo  Go- 
fl  bierno  cedió  á  estos  señores,  el  uso  de  los  terraplenes  y  demás  tra- 
g  bajos    existentes    entre    Suchimán  y  Yuramarca;    pero   la   Peruvian 

I  Coi-poration,  después  de  desistirse  de  la  oposición   que   hizo  al  con-  a 

I  trato  en  referencia,  prolongó  la   actual  línea  de  Chimbóte  á  Suchi-  I 

man,  hasta  el  punto  Tablones,  distante  de  la  anterior  o  kilómetros*  I 

lugar  hasta  donde  llegan  hoy  los  trenes.  | 

Si    la    Empresa    concesionaria    del    Ferrocaml   de    Chimbóte   á  i 

Recuay,  llega  á  formalizar  un  aiTeglo  con  la  Peruvian,   con  respec-  | 

to  á  la  línea  de  que  nos  hemos  seguido  ocupando,  ésta  pasará  á  ser  1 

la  primera   sección   de   aquél,    mientras   esté  en  vigencia  el  contra-  ^ 

to  á  favor  de  la  compañía  denominada  «The  Peruvian  Pacific  Rail-  1 

I   way  Co.»,  establecida  en  Londres.  ti 

Es   de   advertir,    para   terminar,    que   la   Peruvian    Corporation  § 

a    había    perdido    sus    derechos    para    el    usufructo    del    ferrocarril   de  | 

g    Chimbóte  á  Suchimán,  en  virtud  de  lo  establecido  en  la  cláusula  3^  g 

1  del  contrato  de  11  de  enero   de    1890,    que   no   ha   sido,    ni   podido  § 

2  ser,  modificada  por  el  contrato  celebrado  entre  el  Gobierno  y  la  o 
Peruvian,  el  20  de  junio  de  1907,  en  cumplimiento  de  lo  dispuesto  ^ 
en  la  le}^  autoritativa  de  diciembre  de  190G.  ¿J 
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CHIMBÓTE  Á  TABLONES 


ESTACIONES 


Chimbóte  á 


I 


Rinconada 
I 
Vinzos  .    . 

,  Suchiman. 

I 

1 1  Tablones  . 


Kllóinotro» 

22.000 
33.000 
52.000 
57.000 


PASAJE 


Por  rocoriidí» 


S. 


S. 


1.30 
2.00 
3.10 
3.40 


0.90 
1.30 
2.  10 
2,40 


CARGA 


Por  touf'lada  de  1,000  kilo» 


S. 


S. 


3-95 
5.95 


3.50 

5»3o 


3"      i 

S. 

3- 10 

4.60 

7-30 

9-35  '    8.30 


10.25  i    9.10  ¡    8.00 


.'I 


Nota — Los  empleados  públicos,  civiles  ó  militares,  que  viajen  en  comisión  del  servicio  público,  pa- 
garán la  mitad  de  la  tarifa;  por  el  material  de  guerra  y  las  tropas  de  la  misma  y  los  guardias  civiles  ó 
gendarmes  gratuitamente.  Se  sujetarán  al  efecto,  á  las  prácticas  establecidas  en  el  arreglo  suscrito  en- 
tre el  Representante  de  la  Peruvian  Corporation  y  el  Director  de  Obras  Públicas,  para  el  mejor  cumpli- 
mit*nto  de  la  cláusula  9,*  del  Contrato  de  11  de  enero  de  1890. 
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FERROCARRIL  DE  CHIMBÓTE 


ESTACIONES 


NOMBRE 


Catej^oría 

de  la 
Estación 


Poblatrlóu 


Altura  «obre 


, l_ 

Chimbóte .Principal  Chimbóte 


I  expresada  en  | 

I       Á  la  que  i  ,  ,    ^  el  nivel  del 

I  I  km.  al  oríiron  | 

I  corresponde  '    ¿^  ¡^  linea     I  n^*»*— Metros 


TIEMPO  Ql'E  EMPLEA 


Cambio  Puente. .  .¡Paradero 
Rinconada I        ,, 

^-  ! 

vinzos I        ,, 

Suchiman i        ,, 

Tablones ,  Principal 


I 


o 
1 1 

22 

33 

52 

57 


I  2.76 

I  75.00 

I  80.25 

I 

I  150.18 

'  301.30 

I 

1 309-75 


un  tren  ordi- 
nario i>ani  lle- 
(^ráelU.  par- 
tiendo del  ori- 
gen de  la  li- 
nea. 


1  20 

2  00 

3  20 
3   40 


un  tren  extra- ' 
ordinario  para  | 
lle»;ar  á  ella, 
partiendo  del   , 
origen  de  la  li-  I 


I      05 

1  40 

2  36 
2     50 


LOCOMOTORAS 


No. 

HOIBRC 

Fabricante 

Tipo 

Fecha  en  la 
que   entró   al 
servicio    por 
la.  ve¿. 

4 

No  tiene 

ílOfferB 

Mog.1 

IS-3 

5 

»f 

»t 

»» 

t» 

6 

f  ♦ 

" 

»» 

»> 

Servicio 
que  hace 


Mixto 


PESOS 
Equipaita  para  el  servicio 

Pares 
de  ruedas 

de  la  loco- 
motora 

del  tender 

acupladas 

29.440  k. 

U.V\S  k. 

:{ 

28.25.S 

14  140 

:i 

28.260 

14J3S 

8 

Presión 
normal  de 
la  caldera 


150  l.bH 
150      , 
150      , 


Estado 
decon-| 
serva- 
ción. 


Bueno  , 
Bueno ' 


COCHES    PARA    PASAJEROS 


No.  de  coches  I 
Iguales       I 


CLASE 


2a. 


Mixtos  Mixtos 


Estado 

de 

PESO 

conservación 

Bueno 

7360  kls. 

) ) 

6348   ,, 

>  > 

7093   ». 

_.    -          _-    — 

CARROS  DE  CARGA  PARA  ANIMALES  y  EQUIPAJES 


Xo.  de  cari*o8 
iguales 


I        Estado       ¡ 

TIPO  I  de  ' 

.  <*on80rva*!ión  I         Largo 


DIMENSIONES 


I 


12 

7 
3 
I 
I 


Plataforma. . 


Bodegas. 


Bueno 


I  Jaula 

I  Equipajes. 


¡     6'"  90 

7     50 

'     7    80 

!     7    80 

',     9    46 


Ancho 


i"'  83  i  3496  kls  1 1 0,000  kls  ^ 

I   98  I  3772   ,,  112,000  ,, 

o  I  I 

I   98  i  5300   ,,   12,000  ,, 


1  98 

2  15 


5300 


112,000  ,, 


5750   ,,   10,000  ,, 


196  99a«  O  ravovv^'ViV 


=Supe  á  Barranca  y  Pativilca= 
1:> 


OH  Alejo  Bustelo  solicitó  del  Grobierno  en  1897,  le  concedie* 
se  permiso  para  conetruir  un  tranvía  entre  el  puerto  de  Supe 
y^las  poblaciones  de  Barranca  y  Patívilca;  autorización  que  le  fué 
otorgada  por  Suprema  resolución  de  20  de  agosto  del  citado  año, 
I  después  de  haberse  dispuesto  anteriormente— 12  de  julio^ — que  garan- 
I  tizase  la  tramitación  de  su  propuesta,  sustanciada  el  1*^  de  mayo, 
I  con  un  depósito  en  la  Caja  Fiscal  de  S.  200,  hasta  el  estado  de  que- 
g    dar  perfeccionado  el  contrato* 

S  Las  obligaciones  que  contraían  los  contratantes,  eran:  construc- 

ción de  la  vía  férrea,  partiendo  de  Supe  con  dirección  á  Pativika, 
pasando  por  Barranca  y  con  ramales  hacía  las  haciendas  de  Para- 
monga,  San  Kicolás  y  pueblo  nuevo  de  Supe,  sin  ocupar  las  calles 
do  los  pueblos  atravesados*  Presentar  los  estudios  dentro  del  tér- 
mino de  90  días,  contados  á  partir  de  la  fecha  de  la  escritura.  Co- 
menzar lüs  trabajos  HO  días  después  de  aprobados  los  estudios  y 
terminarlos  20  meses  después  de  comenzados,  dejando  expedita  la 
línea  principal  y  los  ramales-  Explotación  de  las  líneas  durante 
i  50  años,  de  los  cuales  los  10  prinjíM-us  serían  privilegiados,  enti:e- 
-  gándolas  al  Estado,  libres  de  todo  gravamen,  con  su  material  rodante, 
edificios,  factorías,  estaciones  y  demás  dependencias,  después  dq 
trascurridos  los  50  anos  de  la  concesión  de  explotación.  Observan- 
cia del  Reglamento  General  de  Ferrocarriles  y  de  las  disposiciones 
que  se  dicten  sobre  esta,  materia.  Depósito  de  S,  1,500  ó  su  equi- 
valente en  bonos  de  la  Deuda  Interna,  como  garantía  de  ejecución 
de  los  trabajos,  dentro  de  los  plazos  señalados  y  de  las   penas  (jue 
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g     se  establecen  en  dicho  contrato.     Pérdida  del  depósito  en  caso  de  I 

I     no   presentar   los   estudios   ni   comenzar   los   trabajos  dentro  de  los  | 

I     términos  señalados;  quedando,  además,  por  estos  hechos,  rescindido  I 

el  convenio,  sin  lugar  á  ningún  reclamo.     Pago  de  multas  mensua-  | 

les  de  S.   200  por  todo  el  tiempo  que   demorase   la   conclusión    de  | 

las  obras,  salvo  casos  fortuitos  ó  de  fuerza  mayor,   durante  un  año,  | 

comprobados  á  juicio  del  Grobierno;  después  de  lo  cual  éste  podría  ó  | 

continuar  cobrando  las  multas  duplicadas  ó  rescindir  el  contrato  admi-  | 

nistrativamente.  Expropiar  por  su  cuenta  los  terrenos  de  particulares  | 

que  fuesen  necesarios  para  la  línea  y  sus  dependencias.    Transporte  | 

gratuito  de  las  autoridades,  agentes  de  policía  rural  ó  urbana  y  la  | 

correspondencia,  con  sus  conductores.  Cobro  de  sólo  la  mitad  de  la  | 

tarifa   á   los   empleados   públicos,  tropas  y  material  de  guerra.     Ju-  | 

risdicción    de  los  Tribunales  de  la  República.     Exoneración    de  de-  © 

reohos  á  todo    el    material    necesario    para  la  línea  y    sus    ramales,  | 

especificados  en  el  inciso  3.°   del   artículo   1^  de  la  ley  de  9  de  no-  ^' 
viembre  de  1893.     Uso  de  los  terrenos  fiscales  ó  municipales,  nece- 
sarios al  establecimiento  de  la  línea  y   sus  dependencias.     Derecho 
de  expropiar  los  de  particulares,  de  que  se  ha  hablado,  para  lo  cual 
el  Grobierno  le  daría  las  facilidades  necesarias,  de  acuerdo    con  la 

!  I    ley  de  la  materia.  Tarifas  á  razón  de  3  y  H  centavos  por  persona  | 

I    y  en  cada  kilómetro,    respectivamente,  en    1^  y  en  2^  clase;  y  para  | 

los  fletes,  12,  10  y  8  centavos   por   tonelada   kilométrica,    según   la  | 

clasificación,  que  se  haría   de   común   acuerdo,    consultando  los  inte-  | 

reses  del   público  y  los   del   concesionario.     Facultad  para  ir  entre-  | 

gando  al  tráfico,  parcialmente,  las  secciones  que  se  fuesen  terminan-  I 

do  y  para  transferir  este  contrato  con  permiso  del  Gobierno.  i| 

Por  resolución  del  17  de  junio  de  1899  y  no  habiendo  cumplido  | 

Bustélo  con  firmar   la  escritura   correspondiente,  se  declaró   caduca  | 

esta  concesión  y  el  Fisco  entró  en  posesión  del  depósito  constituido  | 

en  la  Caja  Fiscal.  | 

é 

Dos  días  después,  el  19  de  junio,  fué  otorgada   igual  concesión  | 

á  don  Lucas  M.  Araujo,   para  el  establecimiento  de   una  vía  férrea  | 

i    entre  el  puerto  de  Supe  y  la  orilla  del  rio  de  Barranca,  en  el  lugar  f 

I    denominado   «La  Cruz». — Las   condiciones   del  convenio   fueron   las  I 

I    mismas    que    las    pactadas   con   Bustelo,  á  excepción  de  Jas  tarifas,  | 

I    que  se  fijaron  en  6  y  4  centavos  las  de  pasajeros  y  en  18,  10  y  14  é 

i    las  de  carga,  y  el  sistema  de  tracción  que  debía  ser  á  vapor.    Este  | 

I    contrato  fué  elevado  á  escritura  pública  el  18  de  noviembre  de  1900.  | 

I  i 
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% 

a  El  30  de  ese  mismo  mes  y  año,  se  aprobó  la  transferencia  de  la 

«í  concesión,  hecha  en  favor  de  don  Alejo  Bus  telo  y  la  respectiva  escri- 
%  üiira  quedó  extendida  ante  el  Notario  Oyague,  el  4  de  diciembre  si- 
^    guíente. 

I  El  concesionario  presentó,  dentro  del  término  fijado,  los  estudios 

I    de  la  obra,  los  que,  con  el  dictamen  favorable  del  ingeniero  señor  Aran- 

civia,  fueron  aprobados  por  resolución  fecha  31  de  mayo  de  1901. 
i  De  conformidad  con  lo  establecido  en  el  contrato,  se  liberaron  de 

derechos  los  materiales  llegados  al  Callao,  en  el  vapor  4c Cacique»,  se- 
i    gún  resolución  del  31  de  mayo  citado. 

g  Igualmente,  y  de  conformidad  con  lo  ofrecido,  el  Grobierno  deola- 

Q     ró,  por  resolución  del  12  de  octubre  de  ese  año,  para  los  efectos  de  la 

expropiación,  que  la  obra  era  de  utilidad  pública;  en  virtud  de  lo  cual 

y  allanados  los  propietarios  del  fundo  «Tambo  Viejo»,  señora  viuda  de 
I  Sayán  ó  Hijos,  se  expropió  una  faja  de  terreno  equivalente  á  8480m*\ 
i  Bustelo,  á  su  vez,  transfirió  sus  derechos  y  obUgaciones,  previo 

0  permiso  otorgado  por  el  Grobierno  con  fecha  7  de  febrero  de  1902,  á 
ÍJ    ima  Sociedad  denominada  «Empresa  del  Ferrocarril  de  Supe  á  Ba- 

1  rranca»,  constituida  por  él  y  por  los  señores  Pedro  Vázcones,  Fran- 
§    cisco  García,  Manuel  Tello  y  Felipe  Pomar. 
I  Por  fin  y  terminados  ya  los  trabajos,  la  Empresa  solicitó  que  se 

le  autorizara  para  entregar  la  línea   al  tráfico  público;  permiso  que  | 

fué  concedido  el  10  de  agosto  de  1903,  después  de  la  inspección  prac-  I 

I     ticada  por  el  ingeniero  don  Joaquín  Rigau;  señalándosele  el  plazo  de  I 

I     un  mes  para  llevar  á  cabo  las  indicaciones  hechas  por  el  ingeniero  y  | 

i    ordenándose  la  devolución  del  depósito.  % 


FERROCARRIL  DE  SUPE  Á  BARRANCA 


ESTACÍONES 

ii 

DiHtanclas 

on 
KlIónietro8 

6.  500 

12.000 

PASAJES 

CARGA 

II 

ll 

i;                  Supe  á 

1 

Por    recorrido 

Por  tonelada  de  1,000  kilos 

I.»                2* 

1.* 

2." 

n,- 

1 

i.  Barranca 

Tambo  Viejo 

S. 

0.40 

0.70 

0.25 
0.50 

S. 

I. 17 

2.  16 

S. 

1.04 

1.92 

s. 
0.91 

1.68 

FERROCARRIL    DE   SUPE   Y   BARRANCA 


ESTACIONES 


NOMBRE 


Barranca , 


Cat«»{roria  Población 

(lo  la         ¡       á  la  que 

EHtacMóii       ,  oorrrspondo 


Puerto  de  Supe.  . 
Tambo  Viejo.   .    . 


Principal  $,000  habitantei 


DlHtancia 

oxproHada  eu 

km.  al  oriíccn 

de  la  linea 


Secondaría 


800 
3 


6*500 


12*000 


TII.MPO  orí-   KMPLHA 

Altura  8i>brc 

1  un  tren   ordl- 

el  nivel  del      I  narlo  parallc- 

I  cara  rlU.|>ar- 

mar-Metnm    ^':¿^. 

nea. 


un  trtn  extra- 
ordinario i>ara  I 
llegar  k  ella,  I 
partiendo  ilel 
origen  de  la  lí-  ; 
nea. 


138  mts. 
35     »» 


20  m. 


50  m. 


20  m.  I| 


50  m. 


LOCOMOTORAS 


Tli>o 


I     I-echa  en  la'     8or\'lClO 
la  que  entró  al 
servicio    por    ^^^  j^^.^    |   dO  la  lo<-<>. 

'  '"•  '"•  motora 


I'IÍSí « 
Iíi]uii>a(la  ^mra  el  servicio 


iDgléi  |Jalip5-t»D3 


L 


Do«  Via-,  n,500  kgi. 
JeH  al  día  ' 


en  11  na  ex- 1 
tenHión  de 
12  klms. 


de  ruedas 


del  tender  acupladaa 


7<)l»k!lo«!  2  pnivH 

cargado,  24"dedlá- 

con  cniM' 

c.*ida<l    i>a>- 

ra  200  ga- 

1  o  n  o  H  d  e 

agua 


PreHlon 
normal  de 
la  caMera 


EHta<lo ; 
de  con- 
serva- ; 
don. 


120  U)r8 


.1 


-1: 


regii  - 
lar 


COCHES    PARA    PASAJEROS 


No.  de  co<*he» 
IgualoH 


UIMKXSIOIIKS  DK  li  PLHArOKMA 


Número 
de  a» lentos 


2 

2     1 

12'  ) 

1  e  u 

8'  j 

1  chico 

1 

6'6"  ] 
U'ii 

4") 


20 
10 


Entado 

de 

coime  rvación 

Regular 
Bueno 


2oüO  kls 
800     „ 


CARROS  DE  CARGA  PARA  ANIMALES  y  EQUIPAJES 


Níimero  de  carn»í* 

TIPO 

E»tndo 

de 

con»erva4'ión 

Regular 

DIMENSIONES 

PESOS 

IgualOH 

Largo                  Ancht) 

10'  c/u         5' 

Tara 

Neto 

1 

8 

1 

Americano 

2000  kls.  c/u 

FEUROCAUHIL   I>E  SUPE  A  SAN  NICOLÁS 


Pauornina  de  San  XIooIAh 


SUl>K 


Hacienda  San  NicolAs. 


=  Playa=chica  á  Huacho-Síii¡iias= 


^^  L  19  de  noviembre  de  1867,  don  Miguel  M,  Ingunza  y  don 
,  Joaquio  Miro  Quedada,  pidieron  al  Gobierno  privilegio  por  25 
años  y  propiedad  perpetua  de  la  línea,  para  establecer  por  su  cuenta 
un  ferrocarril  entre  laa  salinas  de  Huacho  3^  el  puerto  de  Plaj  a 
Chica,  por  tracción  animal  ó  de  vapor,  comprometiéndose  á  dejarla 
expedita  en  el  término  de  18  meses^  salvo  casos  fortuitos  ó  de  fuer- 
xa  mayor,  á  partir  de  la  feclia  de  la  escritura.  Solicitaban  el  uso  de 
todos  los  terrenos  de  propiedad  nacional  que  se  necesitasen  para  la 
construcción  de  la  vía  y  sus  oficinas;  liberación  de  derechos  fiscales 
para  los  materiales  que  se  importasen;  excensíón  del  servicio  mili- 
tai'  á  los  empleados  de  la  empresa;  privilegio  exclusivo  para  que  na- 
die  pudiese  construir  otra  línea  durante  el  ténnino  de  40  años;  ven- 
cido ese  téroiiuo  pasaría  la  línea  con  sus  dependencias  á  ser  de  pro- 
piedad del  Fisco;  tarifas  á  razón  de  dos  centavos  por  quintal  de  sal, 
en  cada  milla. 

El  Gobierno,  por  resoluciün  de  26  de  marzo  de  1869  y  des- 
pués de  multitud  de  trámites  é  informes,  desechó  la  propuesta  de 
Miro  Quezada,  fundándose  en  la  oposición  que  le  hacían  la  Muni- 
cipalidad y  el  vecindario  de  Huacho,  por  creerla  lesiva  á  la  indus- 
tria extractiva  de  la  sal  que,  por  la  ley,  estaba  libre  de  monopolios. 
También  les  fué  negada  la  reconsideración  por  resolución  de  IG  de 
julio  del  mismo  año. 

En  esta  emergencia  y  contando,  como  contaban,  con  la  opinión 
favorable  del  Ministerio  Fiscal  que,  en  vaiias  ocasiones,  emitió  dicta- 
men en  el  asunto,  no  tuvieron    más    remedio    que   acudir,  en  grado 
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i  de  queja,  á  la   Representación   Nacional,    la   que   después   de   pedir 

I  informe  al  Ejecutivo,  expidió  una  resolución  legislativa  el  30  de  no- 

i  viembre  de  1870,  disponiendo  que  el   Gobierno    otorgase    la    conce- 

I  sión  con  cargo  de  rebajar,  por  lo  menos,    en   un    10%   la  tarifa   de 

i  trasporte  que  se  hallaba  vigente.     Observada  por  el   Ejecutivo   esta 

I  resolución,  el  Congreso  la  promulgó  el    30   de   enero   de    1871  y   el 

i  Gobierno  no  tuvo  más  qué  hacer,  que  darle  cumplimiento,  expidien- 

I  do  el  decreto  de  V  de  agosto  de  1872. 

I  El  ferrocarril  se   construyó  y  desde  1873    se   halla   en   explota- 

ción. 
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^CHANCAY  A  **PALPA"  = 

r> 


^^lp^\E  concedió  á  don  Cefrí  ino  Elguera  la  autorización  que  había  so- 
"^^  licitado  para  construir  un  ferrocarril  de  vía  angosta  y  de  trac- 
ción íi  vapor,  entre  hu  hacienda  Palpa  y  el  puertecito  de  Chancay,  por 
decreto  Supremo  de  fecha  23  de  marzo  de  1872  y  bajo  las  bases  y 
condiciones  ^siguientes: 

Que  abonase,  ajusta  tasación,  los  terrenos  por  donde  pasara  la  lí- 
nea, ya  fuesen  del  Estado,  de  corporaciones  ó  de  particulares.  En  ca- 
so de  negativa  por  parte  de  estos  últimos,  el  Gobierno  ordenaría  la  ex- 
propiación forzosa,  con  arreglo  á  las  leye^  y  á  costa  del  interesado, 

Kl  concesionario  debería  hacer  cercar,  por  su  cuenta  Jos  terrenos 
de  cultivo  por  donde  tuviera  que  pasar  la  h'nea,  dejando  expedito  el 
carso  de  los  canales,  fabricando  los  puentes  necesarios.  No  podría 
oponerse  al  cruce  por  otras  líneas,  llegado  el  caso,  para  lo  cual  adopta- 
rían se  las  medidas  necesarias  de  seguridad.  Entrega  del  ferrocarril 
al  trafico  público,  previo  recoDOciraiento  por  un  ingeniero,  que  desig* 
naría  el  ÍTobicrno.  Conducción  gjatuita  de  los  empleados  y  tropas. 
Se  le  concedió'»  también  permiso  para  construir  un  muelle  en  Chancay. 

Don  Santiago  San  Martin  se  presentó  al  Gobierno,  solicitando 
también  otro  permiso,  para  construir  un  ferrocarril  entre  Chancay  y 
Huaura,  el  que  le  fué  concedido  por  decreto  de  19  de  abril  de  ese  mis- 
mo año,  pudieudü  construir,  sin  privilegio  alguno,  los  ramales  que  ere- 
vera  convenientes,  a  los  demás  fundos  del  valle;  pero,  de  acuerdo  con 
sus  propietarios  y  sin  que  esta  concesión  afectase  en  nada  los  pi  ivile- 
gios  de  Elguera. 

San  Martín  y  Elguera  celebraron,  por  ante  el  Notario  C.  J.  Sua- 
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rez,  una  escritura  por  la  cual  el  primero,  hacía  cesión  al  segundo,  de  | 

los  derechos  que  tenía  adquiridos  para  este  ferrocarril,  por  la  suma  de  % 

S.  5,000.     Ese  instrumento  lleva  la  fecha  del  24  de  junio    de    1872.  | 

Igualmente  y  por  escrituras  celebradas  posteriormente,  Elguera   ad-  | 

quirió  los  terrenos  que  necesitaba  de  los  fundos  de  los  herederos  de  | 

Dulanto  y  de  la  señora  Reyes  de  Grana,  con  autorización  de  su  espo-  5, 

so  don  Waldo  Grraña,  pagando  á  los  primeros  solamente  la  suma  de  | 

S.  8,000,  pues,  la  señora  Grana  se  los  cedió  gratuitamente,  sin  más  obli-  | 

gación,  de  su  parte,  que  la  construcción  de  algunos  puentecitos  de  cal  y  | 

ladrillo,  para  que  las  acequias  cruzadas  por  la  línea,  no  sufrieran  algún  f^ 

deterioro.  I 

Habiendo  el  concesionario  don  Ceferino  Elguera,  solicitado  per- 
miso para  conectar  su  línea,  en  construcción,  con  la  de  Lima  á  Chan- 
cay,  de  propiedad  del  Estado,  en  la  estación  terminal  común  en  el  ci- 
tado puerto,  le  fué  concedido  ese  permiso  por  resolución  fecha  12  de  | 
agosto  de  1875,  pudiendo  aprovechar,  para  el  efecto,  de  los  terrenos  de  | 
propiedad  nacional  que  fuesen  necesarios;  pero,  á  condición  de  seguir  I 
en  todo,  el  trazo  que  le  debía  presentar  la  Junta  Central  de  Ingenieros  | 
y  de  usar  de  los  terrenos  que  dicha  Junta  demarcase,  previamente,  co-  | 
mo  de  propiedad  fiscal;  á  fin  de  conseguir  con  estas  medidas  que  la  | 
obra  se  hiciese  debidamente  y  de  evitar  diferencias  con  los  hacendados  S 
de  aquellos  lugares.  | 

El  25  de  setiembre  de  1875,  el  ingeniero  don  J.  AVakulski,  comi-  | 

sionado  en  17  del  mismo  mes  por  la  Junta  Central  de  Ingenieros,  ins-  | 

peccionó  los  trabajos  ejecutados  é  informó  en  el  sentido  de  que  habían  | 

sido  llevadas  á  cabo  de  conformidad  con  las  estipulaciones  de  la  con-  | 

cesión  y  con  las  condiciones  técnicas  que  garantizaban  un  servicio  co-  | 

rrecto.  | 

Elevado  al  Gobierno  ese  informe,  por  la  Junta  Central,  se  expidió  | 

el  Supremo  decreto  de  fecha  9  de  octubre  del  mismo,  autorizando  á  El-  § 

güera  para  entregarla  al  tráfico,  con  la  obligación  de  adoptar  todas  las  | 

precauciones  necesarias  y  las  medidas  de  vigilancia  y  de  segundad  | 

comunes  á  esta  clase  de  empresas,  y  á  la  observancia  de  los  Eeglamen-  | 

tos  y  disposiciones  que  se  dictasen  por  las  autoridades,  para  la  policía  i 

de  las  líneas  férreas.  | 

El  mismo  concesionario  reclamó  ante  el  Concejo  Departamental  o 

de  las  disposiciones  contenidas  en  la  Suprema  resolución  de  fecha  27  | 

de  enero  de  1875;  reclamación  que  dio  motivo  al  citado  Concejo  para  | 

solicitar  la  reconsideración  de  ella;  pero,  por  la  de  8  de  abril  del  ano  si-  2 
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guíente,  fué  declarada  sin  lugar,  por  hallarse  aquella  conforme  en  todo, 
con  el  espíritu  y  alcance  del  artículo  1*^  del  Reglamento  General  de  Fe- 
rrocarriles, dictado  por  el  Ejecutivo  en  observancia  dj^  la  ley  de  14  de 
marzo  de  1857.  En  dicho  primer  artículo,  se  declaraba  terminante- 
mente, ser  de  la  exclusiva  competencia  del  Ministerio  de  Gobierno  todo 
lo  relativo  á  la  inspección,  vigilancia,  policía  y  buen  régimen  de  las 
vías  férreas. 

Desde  entonces,  hasta  esta  fecha,  no  se  ha  vuelto  á  dictar  resolu- 
ción alguna  que  tenga  relación  con  esta  línea,  de  carácter  particular, 
la  que  continúa  en  explotación  á  cargo  de  la  «Empresa  Agrícola  de 
Palpa»,  haciendo  un  servicio  regular  de  transporte  de  pasajeros  y  de 
carga  entre  las  haciendas  y  el  puertecito. 


II 

!  I 

II 


I  I 
I 
I 
í 
I 


I 
i 
I 


O 
O 


8 


Q 

O 
o 


Q 

a 

o 


g 


0 


o 

& 


'}  0^mmsmo^^m^j^^^ 


7^^^MKío&r■^^::):c>(Si^^t^}>^>i&mims0'fs^^ 


FERROCATÍRIL  DE  CHANCAY  A  PALPA 


•r^ 


ESTACIONES 


Del   Puerto   á 


Dl8tnn<;ias 

PASAJES 

en 

Por  recorrido 

Kllomotro» 

1- 

2.* 

FLETES 


Chancay. 


Ij  Huaral 
I  Palpa  . 


2.000 

13.000 
25.000 


■i; 


o.  10     I     0.05        I  ^eg-un    tasas   chisi- 

'     ficadas    en     ríLi- 
0.60     I     0.35 

cion  aparte 


I   10 


0.6; 


Nota. — En  l;is  secciones  de  Chancay  á  Huaral  y  de   Hii;iral  á  Palpa,  se   expiden  pasajes  por  la 
mitad  del  valor  ñjado  en  la  tarifa.     Los  precios  son  iguales  tanto  de  subida  como  de  bajada. 


MATERIAL    RODANTE 

I-.0C02i^0T0I^u¿L  S 

I  **Raymoiidi"  —  cilindros  12"  x  21" Peso  25,000  kilogramos 

I  ''Palpa"  ,,  ,,         30,000 

I  "Inés"  ,,  ,,         ,,     25,000 

I  ** José  Payan"  ,,  ,,         ,,     25,000  ,, 

I  de  I.*  clase  con  capacidad  para  40   pasajeros 


» ♦       > » 


» »       » » 


I    » >     » » 
I    mixto 


18  plataforma  de   madera 
6  ,,  ,,    fierro    . 

3  de  cajón 

I  bodega  

4  jaulas 


40 
12 
20  +  20  ,, 


c/u. 


C.A.  TIJRO^ 


^  peso   10,000  kilos  c/u. 


FERROCARRIL  DE  CHANCAY  Á  PALPA 
Tarifa   de   fletes  [Por  todo  el  recorrido] 
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Arroz qq.  S.  0.12 

Azticar ''  0.12 

Almidón **  0.12 

Aceitunas  en  plHCO (^  0.15 

Aceitunas  en  gaco qq.  0.15 

Atados  ó  barras  (le  acero *'  0.15 

Alambre  de  todaclase "  0.15 

Arados  grrandes cu.  1.20 

Id.    medianos "  0.60 

Afrecho qq.  0.12 

Aguardiente  del  país,  60  galones  cu.  0.80 

Anclotes "  0.10 

Alfagíasde  roble *'  1.20 

Algodón  aprensado qq.  O  15 

Bateas  de  lav^ar (loe  0.40 

Baldes  de  fierro  ó  madera "  0..30 

Barretas '*  0.:50 

Barriles  vacíos,  hasta  20  gn Iones  cu.  0.15 

Id.            Id.        Id.    (K)      Id.         "  OM 

Id.            Id.        Id.     00      Id.          "  0.50 

Id.            Id.        Id.  120      Id.         "  0.80 

Betún • qq.  0.15 

Brea '*  0.15 

Bacalao "  0.15 

Cal ''  0.15 

Cebada "  0.12 

Cigarros  y  cigarrillos "  0.25 

Cerdos por  jaula  de  18  ó  20  8.75 

Cerveza  en  barriles  6  cajones  de 

3  docenas cu.  0.30 

Cohetes,  fardos  de  12  cajoncitos    "  O  50 

Carretas *'  8.00 

Corchos  tamaño  corriente "  0.20 

Cueros  de  res (»1  ci(Mito  7.00 

Cajones  de  licor,  una  docena  bo- 
tellas   c  u.  0.30 

Cimrterolas,  liasta  40  galones...    **  0.25 

Cuarterones,  4  A4  H el  ciento  5.00 

Cedro,  caoba,  tabUw,  etc.,  etc., 

cada  1,000  plés 5.00 

Canela qq.  015 

Cacao "  0.15 

Café "  O  15 

Cera "  0.15 

Cobre  en  barras  ó  planchas '*  0.15 

Clavos  en  barriles  ó  cajones "  0.15 

Cemento  romano **  0.15 

Cola "  0.15 

Carbón  de  piedra '*  0.20 

Coca ''  0.15 

Cominos "  0.15 

Charqui "  0.15 

Chalona »'  0.15 

Durmientes el  ciento  8.00 

Duelan c.u.  0.08 

Damajuanas  vacías doc.  1.50 

Id.    con  líquido,  5  galones c.u.  0.30 

Escobas  sueltas "  0.01 

Envases  mayores  de  60  galones,  galón  0.03 

Estaño  en  barras  ó  planchas qq.  0.15 

Fierro  de  diversas  clases "  0.15 

Fajas  de  cuero ''  0.15 

Fruta  fresca  ó  seca "  0.15 

Fideos  en  cajoncitos c.u.  0.03 

(ionm  zapote q(i.  0.12 

Galletas "  0.12 

Grasa "  0.15 


Harina "       *  0. 

Hielo "  0. 

Jabón "  0. 

Jarcia '*  0. 

Jamones "  0. 

Ladrillos  A  fuego *'  0. 

Lana "  O. 

Lí(] nidos  en  envases  de  5  A  120 

galones galón  0. 

Lampas doc.  0. 

Menestras qq.  0. 

Munición *'  0. 

Manteca ''  0. 

Mantequilla ''  0. 

Maquinaria  liviana "  O 

Nue<íes *'  0. 

Orégano ''  0. 

Papas "  0. 

Petates  en  rollos c.u.  0. 

Pasas  en  cajoncitos "  O 

Pianos  de  manubrio *'  3. 

Pipas  ó  toneles,  regulares  de  ca- 
pacidad   c.u.  0. 

Pintura  preparada  y  en  polvo  qq.  0. 

Pimienta "  O. 

Plomo  en  barras  ó  planchas '^  0. 

Quesos  en  barriles  ó  cajones '*  0. 

Buedas  y  ejes  para  carretas,  el  par  2. 

Rieles qq.  0. 

Semilla  de  algodón "  0. 

Sardinas  en  cajones c.u.  0. 

Sacos  vacíos por  25  2 

Soda  en  barriles  ó  cajones,  3  A  4 

docenas c.u.  0. 

Sebo qq.  O.lííi 

Sal  común "  O.IiV 

Sal  de  soda "  O.m 

Salsas  chinas "  0  1^ 

Té  en  cnjcmes 50  fe  0.2rt 

Id      Id  má49  de  50  Ib  en  proporción 

Telas,  fardos  de  8  piezas c.u.   S.  0.50 

Tarsana qq.  0.1.5^ 

Tiza »'  0.15, 

Víveres  de  toda  clase "  O  12i 

Vidrios  planos  tamaño  corrien-  | 

te el  cajón  0  40 

Vino  del  país,  barriles  de  60  ga-  I 

hmes c.u.  O.Sí>! 

Zinc  en  planchas qq.  0.20 

Servicio  de  carros  extraordinarios 

MAquinas  y  coches  mixtos,  de  Palpa 

al  puerto 40.00 

Máquinas  y  cochesitos 30.00 

Cochesltode  bajada 10.00 

Carro  de  bajada 8  00 

NOTA.— Las  maquinarias  y  bultos  de  mAs 
de  4  A  10  quintales  de  peso,  pagarAn  el  doble 
de  la  tarifa;  de  10  A  15,  triple:  de  15  A  20,  cuA- 
druple;  por  mAs  de  20  quintales,  flete  con- 
vencional. 

Las  mercadeiias  que  no  estén  especificadasj 
en  esta  tarifa,  pagarAn  por  asimilación. 

Los  bultos  para  las  haciendas  intermedias 
de  HuarAl  hacia  abajo,  tienen  el  10  por  cien- 
to de  rebaja. 
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m^  L  señor  Bernardo  Príis^  en  represen t^ción  de  la  Compañía  Mi* 
^^^!^  ñera  tEl  Carmen*,  solicitó  permiso  para  establecer  una  vía 
¿fe  trocha  angosta,  sistema  «Decauville*,  entre  eso  establecimiento 
mineral  3'  la  estación  de  Casapalea,  del  Ferrocarril  Central,  en  una 
extensión  aproximada  de  4  kilómetros^  la  cual  se  destinaba  al  uso 
particular  de  la  Compañía,  para  el  transporte  de  sus  productos. 

El  Gobierno  le  concedió  el  permiso  solicitado,  por  resolución 
de  24  de  noviembre  de  liS99,  sujetandu  la  concesión  á  las  siguien- 
tes condiciones: 

La   línea   proyectada    uniría  la   hacienda    minera  *E1  Carmen* 
ubicada  en  la  provincia  de  Huarochiií,  con  la  Fundición  de  Backus 
&  Johnston,  establecida  en  Casapalca  y  con  la  estación  del  Ferrocarril 
Central 

La  vía  seguiría  el  trazo  proyectado  en  el  croquis  presentado  por 
la  Compañía  peticionaria,  sin  que,  en  ningún  caso,  pudiera  interrum- 
pir el  tráfico  por  los  caminos  públicos  que  atraviese. 

Los  trabajos  deberían  quedar  definitivamente  terminados  den- 
tro del  plazo  de  9  meses,  a  contar  de  la  fecha  de  la  escritura:  que- 
dando obligada  la  Conq)añía  á  entregar,  á  la  terminación  de  la  obra, 
una  copia  autorizada  de  los  documentos  constitutivos  del  estudio. 

La  compañía  podría  usai'  libremente  los  ténsenos  del  Estado  que 
fuesen  necesarios  para  el  paso  de  la  línea,  establecimiento  de  estacio- 
nes y  dependencias.  Para  la  expropiación  de  los  terrenos  partícula- 
res,  el  Gobierno  le  prestaría  el  apoyo  que  solicitase,  conforme  á  la  ley 
de  la  materia. 
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El  (xobierno  se  reservaba  el  derecho  de  expropiar  administrativa- 
mente el  ferrocarril  y  sus  dependencias,  después  de  vencido  el  10^  año 
de  su  explotación,  pagando  el  valor  de  las  obras    á  justa   tasación. 

Para  que  la  Compañía  pudiera  entregar  la  línea  al  tráfico  público, 
debía  solicitar  permiso  del  Grobierno,  arreglando  de  común  acuerdo  las 
tarifas. 

Nulidad  de  la  concesión  si  la  Compañía  no  cumplía  con  ejecutar 
los  trabajos  en  el  plazo  señalado. 

La  escritura  se  celebró  el  12  de  diciembre  de  1899. 

La  explotación  de  la  línea,  construida  con  materiales  de  la  fábrica 
Koppel,  fué  autorizada  por  resolución  de  30  noviembre  de  1900,  previa 
inspección  practicada  por  el  ingeniero  de  Estado  don  Santiago  M.  Ba- 
surco,  y  se  halla,  en  la  actualidad,  haciendo  el  servicio  de  las  minas  de 
la  empresa  citada. 
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FERROCARRIL  DE  CASAPALCA  A    4cEL  CARMEN» 


No  tiene.         —         Particular. 


1 6  volcadores  y  de  plataforma  con  peso  de  1,500  y  cargan   2,000 

Total 3500  kilos   c/u. 
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CHRRO  AZUL  A  CAÑETR 
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^S^^  J  ¿B  enero  de  ISGÜ,  don  Esteran  Crosby  solieítu  y  obtuvo  del  ]^ 

y^-pfc    Gobierno,  permino  para  construir  un  ferrocarril  desde  el  puerto  ^ 

de  Cerro  Azul  ha^ta  la  %illa  de  Cañete,  con  rauíitícaciun  á  sus  haeiendatí,  I 

Las  condiciones  del  contrato  celebrado  con  el  ingeniero  Crosby»  * 

que  no  tenían  carácter  alguno  de  privilegio,  se  declararon  generales  y  i 
sirvieron  de  base  para  las  demás  propuestas  que  se  presentaron,  lo  cual 
se  hizo  saber  del  público  por  aviso  inserto  en   *fEl  Peruano»   el   7  de 
enero  de  IStíG. 

Vencido  el  término  dentro  del  cual  debió  haberse  terminado  la  , 
obra,  sin  que  se  hubiesen  hecho  ni  aún  los  trabajos  preparatorios,  se 
declaró  üií^ubsistente,  por  resolución  del  4  de  octubre  de  J8G7. 

El  IB  de  abril  de  1870  y  á  propuesta  de  don  Juan  Miguel  Monte-  , 
ro  y  liosas,  se  le  concedió  permiso  para  construir  un  muelle  en  el  puer- 
to de  CeiTü  Azul  y  un  íeri'ocarnl  á  vapor,   que  paitiendo  del  indicado 

puerto  terminase  en  Cañete.     Las  condiciones  más  notables  que  se  fi-  I 

jsu*on  en  el  contrato  fueron:  '^ 

La  construcción  solicitada  debía  haceila  Montero  por  su   cuenta, 

costo  y  riesgo  y  se  le  daba  simple  permiso  para  extender  ramales  á  » 

las  haciendas  de  dicha  provincia.  L 

Se  le  concedió  privilegio  exclusivo  poi^  2o  anos;  vencido  este  pía-  I 

zo  seguía  la  empresa  explotándola  como  propiedad  particular  por  9f>  ' 

años,  concluidos    los   cuales   pasaría   á  ser  de  propiedad  del  Estado.  [ 

Durante  el  término  del  privilegio,  nadie  podría  construir  otra  lí-  ¡s 

nea  entre  Cerro  Azul  y  Cañete.  g 

Cesión  gratuita  de  los  terrenos  de  Hbre  disposición  del  Estado  pa-  i 
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D 

años    ^■ 


I    ra  la  línea  y  sus  otros  accesorios  y,  en  cuanto  á  los  terrenos  municipa-    I 

I    les,  de  Beneficencia  ó  particulares,  el  Grobierno  facilitaría  su  adquisi-    I 

I    ción  por  los  medios  legales  determinados  para  las  expropiaciones. 

f  Plazo  de  6  meses    para   principiar  la  construcción  y  de  2 

I    para  concluirla;  más  si  esos  trabajos  no  empezasen  ó  concluyesen  dentro    í 

^    de  dichos  plazos,  caducaría  la  concesión. 

S  La  entrega  de  la  línea  al  tráfico  público,  previa  inspección  por  un 

I    ingeniero  del  Grobierno. 

£  Excensión  de  derechos  fiscales  ó  municipales  para  los  materiales 

^    que  se  destinasen  á  la  construcción  de  la  línea  y  sus  dependencias. 

I  Transporte  por  la  mitad  de  la  tarifa  de  los  empleados  del  Gobierno, 

I    tropa;  y  valijas  del  correo  gratis. 

I  Las  tarifas  deberían  fijarse  y  aprobarse  por  el  Gobierno,  antes  de 

t:    entregar  la  línea  al  tráfico  público. 

Excensión  del  servicio  militar  á  los  empleados  de  la  empresa;  y 
finalmente: 

No  se  impondría  á  la  empresa  más  contribuciones  que  las  esta- 
blecidas para  los  ferrocarriles  en  general. 

Esta  concesión  surtió  sus  efectos,  pues,  la  empresa  construj^ó  la 
línea  y  el  muelle,  que  están  en  explotación  hasta  la  fecha. 
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Cíiñete  —  Hacienda  "Santa  Bárbara 
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Interior  de  In  "Santa  Brtrbara" 
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Tambo  de  Mora  á  Chincha» Alta 
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L  Gobierno,  en  uso  de  ía  facultad  que  le  concedió  la  ley  de 
Q  de  noviembre  de  1893,  expidió  la  resolución  de  4  de  mar^ 
zo  de  1897,  otorgando  á  don  Eduardo  Juan  Frew,  permiso  para 
construir  un  ierrocarril  entre  el  puerto  de  Tambo  de  Mora  y  Chin- 
cha  Alta;  se  concedió^  también  á  Prew,  facultad  de  explotarla  á  per- 
petuidad, una  vez  terminada  con  sujeción  á  los  planos  que  presentase 
al  Gobierno  para  su  aprobación. 

Se  le  señalaba  el  plazo  de  60  días,  después  de  aprobados  los 
estudios,  para  dar  printipio  a  loa  trabajos  do  construcción;  y  un 
afio  más  para  su  terminación. 

Depósito  de  S.  50,000  en  la  Caja  Fiscal,  para  garantizar  el 
cumplimiento  del  contrato. 

Multa  de  S.  1,000  por  cada  mes  de  demora  en  principiar  ó  con- 
tinuar los  trabajos. 

Exclusiva  de  explotación  durante  los  primeros  10  años;  pero 
no  tendría  derecho  á  impedir  el  eruce  de  sus  líneas. 

Uso  gratuito  de  los  terrenos  de  libre  disposición  del  Estado  que 
no  fuesen  caminos  públicos,  necesarios  para  las  obras. 

Protección  del  Gobierno  para  lograi*  la  expropiación  de  los  te- 
rrenos de  propiedad  particular, 

Excensión  de  derechos  fiscales  durante  el  tiempo  de  la  cono* 
tracción. 

La  línea  sólo  podría  entregarse  al  tráfico,  previa  inspección  de 
un  ingeniero  y  permiso  del  Gobierno, 

Las  tarifas  se  fijaban  así: 

Pasajes  por  pei^Ona  y  kilómetro. 
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es 


I     •  1^  clase 0.03  I 

i  2^  clase 0.01'5  I 

I  Flete  por  tonelada  kilométrica.  | 

i  1^  clase 0.12  { 

I  2^*  clase 0.10  I 

i  3?  clase 0.08  | 

D  El  servicio  de  pasajes  y  fletes  por  cuenta   del   Estado,  se  haría  | 

g  por  la  mitad  de  la  tarifa  y  la  conducción  de  valijas  sería   gratis.  H 

I  Facultad  de    transferir    el  contrato    con  permiso  del    Gobierno.  | 

g  Jurisdicción  Nacional.    Durante  el  término  de  la  explotación    entre-  '6 

ñ  garía  al  Fisco  el  5%  de  los  rendimientos  líquidos.  g 

g  Por  la  resolución  de  22  de  marzo  del  mismo  ano,  se  modificó  el  o 

0  contrato  en  el  sentido  de  que,  en  lugar  de  hacer  la  entrega  del  6%  | 

1  de  los  rendimientos  líquidos,  entregaría  anualmente  S.  500;  y  se  le  U 
I  denegó  el  pedido  de  alza  de  las  tarifas  en  diez  veces  el  valor  esta-  g 
I  blecido.  o 
i  Por  resolución  de  18  de  agosto,  se  aprobaron  los  estudios  revi-  g 
I  sados  por  el  ingeniero  Camilo  Márquez  y  por  la  de  10  de  setiem-  o 
I  bre  de  1897,  se  reconoció  á  don  Federico  Amat  como  á  concesiona-  ñ 
I  rio  del  ferrocarril,  autorizándosele  para  transferir  su  contrato  á  la  h 
i  compañía  que  había  organizado,  compuesta  de  los  señores  Estevan  ^ 
I  Ferrando,  Gr.  S.  Sangster,  Leopoldo  Bracale,  Ismael  D.  Bielich  y  don  ;5 
I  José  M.  Cilloniz.  | 
I  Con  motivo  de  esta  petición  se  resolvió,  como  regla  general,  § 
I  que  si  otorgada  una  concesión  á  determinada  persona  ó  empresa, 
g  resultase  que  éstos  la  habían  conseguido  para  otros,  por  ese  sólo 
I  hecho  se  declararía  caduca  la  concesión,  quedando  á  favor  del  Fisco  | 
I  el  depósito  hecho.  I' 
I  Nuevamente,  el  9  de  julio  de  1898,  se  aprobó  la  transferencia  g 
i  hecha  por  Amat  á  favor  de  una  "compañía  explotadora  del  ferroca-  | 
g  rril  de  Tambo  de  Mora  á  Chincha  Alta. 

i  Por  resolución  de  2  de  agosto  de  1898,  se   aprobaron   los   plie-  ;: 

I  gos    en    que   constaba  la  clasificación  de  mercaderías  para  el   cobro  c 

I  de  las  tarifas;  y  por   la   de    13   de   octubre    siguiente  se  autorizó  el  5 

I  tráfico  público  de  la  línea,  después  de  la  inspección    practicada  por  ?? 

I  el  ingeniero  don  Agustín  Espinoza,  con  cargo   de    llenar  las  indica-  !.< 

g  clones  determinadas  en  su  informe.  fe. 

i  En  1900  la  empresa  pidió  autorización  para  construir  dos  rama-  | 

I  les:  de  la  estación  de  Tambo  de  Mora  al   nuevo   establecimiento  de  'V 
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FERROCARRILES     EN     EXPLOTACIÓN  I9I 

maderas  de  Feraldo  Nagaro  y  Co.  y  á  la  bodega  de  Bianchi,  denomina-  | 

da  «Bodega  Colorada»,  fundándose  en  el  acuerdo  favorable  del  Con-  w 
cejo  Distrital  de  Chincha  Alta,  fecha  28  de  noviembre  de  1899. 

El  Gobierno  se  la  concedió  por  resolución  de  19  de  enero,  con 

cargo   de   sujetarse   al    informe    y    planos    del   ingeniero   don  Felipe  § 
Arancivia;  siendo  de  cuenta  de  la  empresa  la  adquisición  de  los  te 
ri'enos  necesarios  que  fuesen  de  propiedad  particular. 

Fué  aclarada  la  resolución  anterior  por  la  de  16  de  febrero  de  o 

1900,  en  el  sentido  de  que,  en  el  permiso  que  se  le  había  otorgado  para  ^ 

establecer  dos  ramales,  se  hallaba  comprendido  un  otro  ramal,  de  la  1 

«Bodega  Colorada»  á  la  «Bodega  de  Santo  Tomás»,  según  el  trazo  del  'í^ 

ingeniero  Arancivia;  y  por  la  resolución  del  8  de  junio  de   1900,  se  5 

rebajó  á  S.  250  la  primera  anualidad   de    S.    500,    estipulada    en    el  g 

contrato  de  marzo  de  1897,  vencida  el  13  de  octubre  de  1899.  í 

Habiendo  sufrido  la    empresa   serios    quebrantos,    poco    después  ;:• 

de  establecida,   tanto  por  las  innundacioiies  ocurridas,   como  por  el  J¿ 

poco  tráfico,  el  Gobierno,  por  resolución  de   30  de  abril  de  1904,  le  o 

ha  exonerado  por  6  años  del  pago  de  la  anualidad  de  Lp.  50  á  que  $ 

se  hallaba  obligada.  4 
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FERROCARRIL  DE  TAMBO  DE    MORA  A  CHINCHA 

ESTACIONES 


NOMBRE 


Tambo  de  Mora . 

Sunane 

Chincha  Alta. . . 


Categíiría 

de  la 
Estación 


Principal 
Paradero 
Principal 


Poblaolóu 

á  la  quo 

corroHponde 


Tambo  de  lora 
Chincha  AlU 


Distancia 

expresada  en 

km.  al  orillen 

de  la  linea 


o.oo 

5.318 

1 1.920 


Altura  sobro 
el  nivel  del 
mar— Metros 


13.0"^ 

64.  o"* 

91.120 


TIEMPO  QUE   EMPLEA 


un  tren  ordi- 
nario para  lle- 
gará el  la.  par- 
tiendo del  ori- 
gen   de  la    li- 


o    32 


un  tren  extra- 
ordinario para 
Ue^r  h  ella, 
partiendo  del 
origen  de  la  li- 


o*^    9' 
o    18 


LOCOMOTORAS 


No. 


NOVBRK 


Fabricante 


1  ,( -hincha. 

2  ITnmho  de  M. 


Uoí»:er8 


Tipo 


Midge 


Fecha  en  la  I   Servicio 

que    entro    al  • 

j„wc,opo,  queh»celde,»,oe„. 
'moU)ra 


PESOS 
Eiiuipada  |>ara  el  servicio 


AgotU  1899 
Mano  1901 


Altoniado    ¡  15  Ton. 

I  16      .. 


del  tender 

0.6  de  T. 
0.«  (le  T. 


Pares 
de  ruedas 
acu  piadas 


Presión      Estado! 

normalde  *^«  *'«»- I 
serva-,' 

la  caldera  clon. 


140 
140 


Buenol 


COCHES    PARA    PASAJEROS 


No.  de  cm'hes 

CLASE 

iguales 

la. 

I 

— 

2a. 

I 
2 

2 

DINKKSiflIlKSS  DI  LA  PLATAFORVA 


38  pies  ÍHgKs 
30  »»     »» 


7}ú  piéiiBglfe 


Número 
de  asíontos 


42 
62 


Estado 

de 

conservación 

Bueno 


PESO 


6700  kg.  il 
4600    ,,    |i 


CARROS   DE   CARGA   PARA  ANIMALES  y  EQUIPAJES 


Número  de  carros 
igualo» 

TIPO 

Estad  (» 

de 

coHSorvaclon 

6 

Americano 

Bueno 

t » 
» > 

j                DIMENSIONES 

PESOS                       ¡ ! 

!         Largo 

1 

Ancho 

Tara 

Neto          II 

30  ))iét  inglés 

7J'ÍF'<«'"?'fe 

4600  km. 

11.040  kg| 

» »   » >    » » 

)  )        i  j       f  1 

4«90  ,. 

11.040  ,,  Il 

» >   1 »  . » f 

19           f  >         >  > 

4690  ,, 

11.040  ,.  1 

■T-í 


ESTACIONES 

Distancias 

en 
kilómetros 

PASí 

VJES 
•orrido 

CARGA 

Por  re< 

por  tonelada  de  1,000  kil^»       1 1 

De  Tambo  de  Mora  á 

1.* 

2* 

s.  0.08 
0.18 

1." 

s.  0.64 

1.43 

2  '^ 

3..   :, 

1  : 

Sunane 

Chincha  Alta 

5-318 
I  1.920 

s-  0. 1 5 
0.35 

S0.53 
1. 19 

S.0.42   1 

'1 
0.95     1 

1 ! 

Nota.— El  servicio  de  pasajes  y  fletes  por  cuenta  del  Estado,  será  con  la  rebaja  de  la  mitad  del 
precio  de  tarifas;  siendo  gr;itis  la  conducción  de  los  agentes  de  pf)licía  rural  y  urbana  y  las  valijas  de 
correo  y  sus  conductores     (Artículo  12  del  Supremo  decreto  de  4  de  Mayo  de  1897  ) 
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ENSENADA  A  PAMPA  BLANCA 


BLANCAJjx 


ON  Víctor  F*  Lira  constrUYÓ  en  1905,  con  dineros  propíos,  una  lí- 
^nea  de  20  kilómetros  entre  la  estación  «La  Ensenada»,  del  Fe- 
rrocarril de  Moliendo  á  Arequipa  y  su  hacienda  *Pau]pa  Blanca»,  en 
el  valle  de  Tambo,  que  además  del  servicio  privado  de  ese  fundo,  está 
destinada  á  hacer  servicio  público* 

Las  tarifas  para  su  explotación  se  aprobaron  el  6  de  junio  de  1906: 
)' el  8  del  mismo  mes  y  año^  previa  inspección  técnica,  quedó  autoriza- 
do el  concesionario  para  poner  la  línea  al  tráfico  público- 

El  máximo  de  tarifa  que  puede  cobrarse  sobre  todo  el  trayec- 
to, es  á  razón  de  4  y  2  centavos  por  persona  en  1^  y  2^  clase  y  la  de 
fletes  por  tonelada  kilométrica  á  razón  de  18.  l*j  y  14  por  P.  2^y  3^ 
clase,  según  la  clasificación  de  artículos  vigente  en  el  Ferrocarril  de 
Lima  á  Ancón;  debiendo  revisarse  las  tarifas  dos  años  después  ó  sea 
ei  6  de  junio  del  presente  ano  de  1908,  para  introducir  en  ellas  las 
modificaciones  que  sean  necesarias,  de  acuerdo  con  el  concesionario. 
En  lo  posterior  se  hará  esa  revisión  cada  o  años* 

El  Ferrocarril  es  del  sistema  KoppeL 
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ENSENADA  Á  PAMPA  BLANCA 


ESTACIONES 


De  Ensenada  á 


!'  Pampa  Blanca 


Distancia 


Kllóin*»U'o« 


20.000 


PASAJES 


Por  recorrido 


1« 


0.80 


-'a 


0.40 


CARGA 

Por  tonelftílft  rto  1,000  kilo» 

la 

2ai 

3* 

3.60 

3.20 

2.80 

L 


MATERIAL    RODANTE 

—  LOCOMOTORAS  —  i 

■I 

2  Americanas Peso  12,000  kilogramos  c/u, 

2  Inglesas ,         5,000  ,,  ,, 

—COCHES— 

2  De  40  asientos  cada  uno Peso     1,000  kilos  c/u. 

—CARROS— 

I 

32  —  Dimensiones  4.72  x   i   x  85  m ,,         1,000  kilos  c/u.  ¡ 
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J^n  de  que  la  provincia  de  Tumbes  pudiera  contar  con  un  puer- 
to apropiado  para  el  embarque  desús  productos,  se  encomen- 
dó á  una  comisión  hidrogi-áfica  el  estudiar  cuál  de  las  ensenadas 
de  su  litoral  era  más  apropiada  á  ese  objeto;  eligiéndose  el  de  «La 
Palizada». 

Decidido  así  el  punto  primordial  para  resolver  el  problema  de  la 
viabilidad  de  esa  zona,  se  encargó  al  Cuerpo  de  Ingenieros  Civiles  el 
estudio  de  una  vía  que  uniera  la  ciudad  de  Tumbes  con  el  puerto  pro- 
yectado. Encargado  de  esta  labor  el  ingeniero  don  Mauro  Valderra- 
ma,  Jefe  de  una  de  las  Secciones  de  este  Instituto  Técnico,  se  trasladó 
al  terreno  practicando  el  estudio  del  trazo  que,  á  su  juicio,  era  más 
conveniente,  el  que  mide  una  extensión  de  11' 298  kilómetros  y  su  cos- 
te, sin  material  rodante,  está  presupuesto  en  Lp.  13,700,  incluido  el 
material  fijo  que  se  compone  de  rieles  de  15  kilos  por  metro,  mon- 
tados sobre  durmientes  de  acero. 

Aprobados  los  estudios  del  señor  Valderrama,  con  respecto  á  la 
línea  que  debe  unir  esos  puntos  y  estudiado  también  el  establecimiento 
de  un  muelle  de  252  metros  de  largo  en  la  ensenada  elegida,  el  Gobier- 
no solicitó  la  dación  de  la  respectiva  ley  autoritativa,  fijando  partida 
en  el  Presupuesto  General  de  la  República,  para  la  realización  de  esas 
obras  públicas  y  concedido  el  permiso,  se  ha  encomendado  al  mismo 
ingeniero,  señor  ValdeiTama,  la  construcción  del  Ferrocarril  3^  al  inge- 
niero Emeterio  Pérez  la  erección  del  muelle  constriudo  en  la  fábrica 
♦Les  Acieries  d'Angleur»  en  Lieja  (Bélgica)  y  que  se  haya  en  viaje. 

Previa  licitación,  se  ha  contratado  con  la  casa  Grace,  la  provisión 
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del  material  fijo,  (rieles  con  durmientes  de  acero)  636  toneladas  por 
Lp.  6,137'078;  con  la  misma  casa  la  madera  para  el  entablado  del 
muelle:  con  Burnliam,  Williams  &  C^  las  2  locomotoras;  y  con  Artliur 
Koppel  el  resto  del  material  rodante:  con  el  ingeniero  Eduardo  Villarán 
los  18  puentecitos  de  fierro  que  se  necesitan;  de  manera,  pues,  que  esta 
línea,  también,  se  ha  de  inaugurar    en  setiembre  del  presente    año. 
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FERROCARRIL,  DE  TUMBES  A  «LA  PALIZADA" 


=  CHIMBÓTE  A  RECUAY 

x::? 


N  el  contrato  celebrado  el  año  1902,  para  construir  un  ferroca- 
rril de  Chimbóte  á  Recuay,  por  la  quebrada  del  rio  Santa  y 
por  la  que  se  conoce  con  el  nombre  de  Callejón  de  Huaylas,  se  acor- 
dó  á  los  concesionarios  señores  Alejandro  N.  Puente  y  Leopoldo 
Arnaud  el  uso  de  los  trabajos  y  teiraplenes  existentes  en  la  sección 
de  Suchimán  á  Yuramaica,  desde  Tablones,  término  actual  de  la  lí- 
nea en  explotación, 

Transíérída  la  concesión  á  don  Federico  J.  Schaffér,  represen- 
tante del  Barón  Yurgen  von  Hodemberg  de  Inglaterra  y  Alemania, 
ha  formado  en  Londres  la  compañía  «The  Peruvian  Pacifíc  liailway 
Limited^,  que  llevará  á  cabo  Iob  trabajos  en  toda  su  extensión,  si  lle- 
ga á  entenderse  con  la  Peruvian  Corporation  en  cuanto  á  la  fiaccióu 
de  la  línea  de  Chimbóte  á  Tablones,  que  puede  ser  aprovechada. 

Los  trabajos  se  lian  dividido  en  dos  secciones;  la  primera  de 
Chira  bote  hasta  el  kilómetro  105,  que  corresponde  á  la  región  de  Yu- 
ramarca  y  la  segunda  hasta  Tíecuay.  De  estos,  los  de  la  primera  sec- 
ción se  comenzaron  el  1"  de  noviembre  de  1906,  entre  Tablones  v  el 
Km.  lOn;  pero  se  han  suspendÍLlu  en  razi'm  de  que  han  tropezado  en  In- 
glaterra con  serios  inconvenientes  para  colocar  la  emisión  de  bonos 
por  Lp,  800,000,  debido  á  la  crisis  económica  por  que  atraviesa  el 
mercado  europeo.  Sin  embargo,  abrigamos  la  esperanza  fundada  de 
que,  terminada  la  crisis  y  en  mejores  condiciones  que  antes  el  mercado 
londiiienHe,  pronto  vol veían  á  reanudarse  esos  trabajos  para  bien  da 
todas  las  proviucias  del  Departamento  de  Ancachs  y  para  que  no  re- 
sulten estériles  é  infructuosos  los  esfuerzus  del  GobicTno,  desde  el  año 
18*57,  hasta  el  presente,  paxa  terminar-  esa  importantísiuia  línea. 
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FERROCARRIL  DE  CHIMBÓTE  A  RECUAT 
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Corte  en  el  km.  %5 
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FERROCARRIL  DE  CHIMBÓTE  A  RECUAY 
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-Gíieccacüpe  ai  Cozco-Yonaii  a  iHagdafeiia 
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|t  cambio  de  Io3  KíO  kilómetros  de  íerrocarríl  que  estaba  obliga- 
da á  construir  la  Peruvian  Corporation,  en  virtud  de  las  es- 
tipulaciones contenidas  en  las  cláusulas  13^,  16^  y  Itír  del  contrato  de 
11  de  enero  de  1890,  se  ha  hecho  cargo  hoy  de  la  terminación  de 
estas  treíí  línea«  férreas,  de  las  cuales,  las  dos  últimas,  habían  sido 
principiadas  ya  por  el  Oobierno,  desde  octubre  de  1906,  en  cumpli- 
miento de  lo  dispuesto  en  las  leyes  de  30  de  marzo  de  1904  y  23  de 
octubre  de   1905. 

Hasta  el  20  de  junio  de  1907,  fecha  en  que  se  suscribió  el  arre- 
glo con  que  se  lia  puesto  fin  á  las  diferencias  con  la  Peruvian  Corpo- 
ration* se  habían  construido  '22 '660  kilómetros  en  las  líneas  de  Huan- 
car o  y  f 'Uzco  y  algunas  otras  obras  más,  como  túneles  y  puentes,  con 
un  coste  de  Lp.  63, 106' 112,  suma  que  ha  sido  reembolsada  al  Fisco, 
Todas  esas  obras  deben  hallarse  terminadas  á  la  expiración  del  actual 
período  presidencial. 

Al  ocuparnos  del  Ferrocarril  de  Pacasmayo  á  Yonán,  liemos  con- 
signado algunos  datos  con  respecto  á  la  reconstrLicción  del  ramal  has- 
ta Magdalena,  de  cuya  primera  sección  (Chilete)  se  ha  encargado  la 
PeruviaiK  en  virtud  de  aquel  arreglo.  Sin  embargo  de  esto,  i'epetire- 
mos  aquí,  que  el  trazo  para  ambas  secciones  fue  estudiado  por  el 
ingeniero  Valdizán,  en  virtud  de  la  Suprema  resolución  del  15  de  di- 
ciembre de  1905,  para  vía  normal,  siendo  su  extensión  y  coste  los  si- 
guientes: 


1^ 
2^ 


de  Yonán  á  Chilete kms. 

„    Chilete  á  Magdalena 


39'3Cí0         Lp.   139,327100 
23'300  ,,      149,36r319 

Totales kms.  62-GOO         Lp.  288,678^1 9 
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Prueba  del  puente  provisional  en  el  km.  4:^ 
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Checcacupe  —  Puente  Motire  el  Vllcanota 
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Quebrada  Caicay  —  Ccanobamba 
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Quebrada  de  Caicay  —  La  vuelta  de  Ccanobamba 
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Puente  de  Pay-Pay. 
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HUANCAYO  A  AYACUCHO= 


I 


ABA  el  oportuno  cumplimiento  clel  inciso  A<  del  artículo  15 
"^^^H^^  la  ley  de  30  de  marzo  de  1904  y  hallándose  ya  en  cons- 
tmcción  los  ferrocarriles  de  Huancayo  y  Cuzco,  se  mandó  por  Su- 
prema resolución  de  30  de  enero  de  1907,  hacer  im  reconocimiento 
previo  entre  Huancayo  y  Ayacucho,  puntos  considerados  coiño  tér- 
minos de  la  1^  sección  del  Ferrocarril  de  Huancayo  al  Cuzco,  á  fin 
de  hacer  después  el  estudio  de  esa.  via,  El  trabajo  de  reconocimien- 
to fué  encomendada  al  ingeniero  don  Carlos  Webcr,  en  21  de  mar- 
zo siguiente,  resultando  de  él  que  la  na^jor  ruta  es  la  que  va  por 
la  quebrada  del  rio  Mantaro,  hasta  la  confluencia  con  el  de  Huan- 
cavelica,  después  por  la  quebrada  de  Pachecua,  hasta  llegar  al  *Alto 
Pongo j^,  pimto  el  más  elevado  de  la  ruta,  para  pasar  en  seguida  á 
la  quebrada  del  rio  Huayanay  y  después  a  la  del  Urubamba.  por 
la  cual  sigue  hasta  la  hacienda  Santa  liosa,  en  donde  pasa  á  la 
quebrada  del  rio  Cachi  y  después  llega  á  Ayacucho,  El  trazo  pro- 
puesto tiene  una  extensión  aproximada  de  260  kilómetros  y  su  cos- 
te ha  sido  estimado  en  Lp.  910,000,— Aprobado  este  trasso  se  en- 
cargó en  octubre  último  al  ingeniero  Darío  Taldizán  (habiéndose 
Hülicitado  právianiente  del  Congreso  la  respectiva  resolución,  seña- 
lando los  fondos  necesarios)  el   estudio  de  la  vía  reconocida. 

En  la  actualidad  se  halla  estudiada  detinitivamente  en  una 
extensión  de  20  kilómetros,  en  los  cuales  hay  14  kilómetros  de  te- 
rraplenes ya  hechos^  listos  para  recibir  la  enrieladura  y  se  ha  pedido 
propuestas  para  la  provisión  de  mil  toneladas  de  rieles  y  sus  respectivos 
accesorios,  habiéndose  contratado   con    la    «Pacific  Lumber   Co.*  de 
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California  10,000  durmientes,  destinados  á  dejar  expedita  la  línea 
para  poder  transportar  el  hermoso  viaducto  de  240  metros  de  largo 
I  y  15  de  alto,  dividido  en  B  tramos  de  48  metros  cada  uno,  que  se 
g  está  fabricando  por  la  American  Bridge  de  los  Estados  Unidos,  que 
i  pesa  180,000  libras,  su  coste  presupuesto  en  f  26,920'00  oro  ameri- 
tí  cano  y  que  debe  erigirse  en  la  quebrada  de  Chancha. 
I  En  el  día  se  prosiguen  los  trabajos,    no    sólo    en   los    muros  de 

I  albañilería  que  van  á  recibir  el  puente,  sino  en  los  terraplenes,  con 
I  el  propósito  de  llevarlos  hasta  Izcuchaca;  y  en  los  2  túneles  de  130 
I    metros  de  largo  en  el  Km.   17. 

Consideramos  interesante  dar  á  conocer   la    opinión  del  Cuerpo     | 
de  Ingenieros  Civiles  con  respecto  á  la  importancia  de  esta  línea  en 
orden  al  problema  del  Ferrocarril  Intei'continental:  | 

«La  importancia  del  ferrocarril  de  Huancayo  á  Ayacucho  5^  de  I 
su  prolongación  hasta  empahnarse  con  el  ferrocarril  de  Puno  al  Cuz-  | 
co,  decidió  al  Grobierno  á  emprender  la  construcción  de  la  sección  |: 
á  Ayacucho  y  mandar  practicar  los  estudios  de  Ayacucho,  hasta  su  | 
empalme  con  los  Ferrocarriles  del  Sur.  | 

i  Esta  línea,  tramo  valioso  del  Ferrocarril  Intercontinental  y  eje    | 

I  principal  del  sistema  ferroviario  de  la  República,  facilitará  la  solu-  I 
I  ción  de  los  múltiples  problemas  vinculados  con  el  progreso  é  integri-  | 
I  dad  Nacional  y  por  su  gran  radio  de  influencia,  que  notablemente  || 
m  se  incrementará  al  empalmarse  con  las  líneas  trasandinas  y  sus  pro-  | 
I  longaciones  al  Oriente,  aumentará  en  proporción  halagadora,  el  poder  | 
i     económico  é  industrial  del    país.  | 

I  Para  que  esta  vía  férrea,  que,    por   su    situación,    será  de  gran    | 

i  tráfico,  rinda  la  mayor  suma  de  beneficios,  debe  ser  de  gran  capa-  | 
i  cidad  y  de  económica  explotación,  á  fin  de  que  sus  tarifas  bajas  y  | 
■0.  diferenciales  estimule  el  trasporte  del  carbón  de  piedra  y  de  los  artí-  | 
I     culos  de  primera  necesidad  á  la  costa  y  á  los  centros  menores.  | 

I  Las  quebradas  del  Man  taro  y  otras  secundarias  que  existen  en  el    g 

i  trayecto  de  esta  línea,  facilitarán  la  construcción  de  la  vía  que  sa-  § 
I  tisfaga  las  condiciones  mencionadas,  sin  que  los  gastos  de  construc-  | 
i  ción  sobrepasen  los  límites  ordinarios;  siempre  que  la  línea  siga  la 
I  acción  de  la  zona  marcada  por  la  naturaleza,  y  se  prefiera  los  rama- 
I  les  para  comunicar  las  poblaciones,  á  los  rodeos  de  la  línea  principal  I 
i     para  aproximarse  á  ellas.  g 

i  Para  que  la  longitud  y  ga,stos  de  explotación  de  los  ramales  no    i 

«í     afecten  á  la  línea  principal,  pues,  lo  angosto  de  la  quebrada  del  Man-   [:; 
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[/A  construcción  de  esta  línea  fué  contratada  el  10  de  diciem- 
^v^bre  de  1H70  ron  los  señores  Devés  Fieres  de  París,  en  la 
cantidad  do  8.  G.7(X>,000  en  bonos;  propuesta  aceptada  de  entre  las 
tres  presentadas  el  6  de  jnlio  de  ese  año,  por  estos  señores  y  entre  las 
de  Dockendorff  y  Co.,  Estcvan  Montero  Hnos.  y  Enrique  Waynian, 
fijándose  las  bases  de  conformidad  con  los  estudios  practicados  por 
el  ingeniero  don  Alejandro  M.  Guido  de   Vignau. 

Los  señores  De  vés  Freres,  por  interniedin  de  su  representante  don 
Tadeo  Olaret,  solicitaron  y  obtuviRron  permiso  del  Supremo  Gobierno, 
el  12  de  enero  de  1871,  para  traspasar  suh  derechos  a  don  Enrique 
Meiggs,  segim  escritura  fecha  14  del  mismo  mes  y  año,  quien  dio 
comienzo  á  los  trahajos  el  15  de  febrero  siguiente;  presentando  en 
7  de  marsso  de  1872,  el  trazo  ünal  de  la  obra,  que  fué  aceptado  por 
el  Gobierno,  bu  virtud  de  lo  informado  por  el  ingeniero  inspector 
don  Gerrit  S,  Backus,  indicando  que  el  ferrocarril  se  haría  de  acuer- 
do con  tas  especificaciones  fijadas  para  el  Ferrocarril  del  Callao  á  la 
Oroya,  con  lo  cual  se  obtuvo  una  econt^mía  de  S,  118,996;  quedan- 
do el  primitivo  presupuesto  reducido  á  la  suma  de  S.  6.581,004. 

Terminada  la  línea  y  fijados  los  puntos  en  que  se  erigieran  las 
estaciones  intermedias  de  «El  Condes  y  # Alto  de  la  Villa?»,  don  Juan  G. 
Meiggs,  en  representación  de  su  hermano  don  Enrique,  snlieitó  del 
Gobierno,  el  2  de  diciembre  de  1872^  el  hacer  la  entrega  de  la  línea. 
El  Gobierno,  por  resolución  de  10  de  ese  mismo  mes,  nombró  una 
comisión  compuesta  por  las  señores  ingenieros  Eduardo  Habich, 
don   Narciso  Alayza  y  don  Fabricio  Cáceres,  encargada  de  la  recep- 
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%  ción.  Tanto  el  ingeniero  inspector,  como  la  comisión  nombrada  y 
I  la  Junta  Central  de  Ingenieros,  informaron  sobre  la  buena  cons- 
1  trucción  de  la  línea,  por  lo  cual  se  expidió  el  decreto  de  21  de  fe- 
I  brero  de  1873,  declarándose  el  Gobierno  por  recibido  de  la  obra; 
i  pagando  por  toda  la  línea  la  suma  de  S.  5.025,000'00. 
i  Por  fin,  el  28  de  marzo  de  ese  mismo  año,  se  abrió  la  línea  al 

I     tráfico   público,    comenzando   la  explotación  de  ella  por  administra- 
1     ción. 

En  1876  don  Andrés  J.  Novillo  solicitó  el  arrendamiento  del 
ferrocarril;  pero  el  Gobierno  denegó  su  petición,  continuando  por 
cuenta  del  Estado  hasta  el  año  1880,  en  que  el  ejército  chileno  in- 
vadió esa  zona  del  territorio  y  destruyó  por  completo  la  línea,  de- 
jando sólo  en  regular  estado  los  terraplenes. 

Así  ha  permanecido  hasta  el  mes  de  noviembre  de  1907,  en 
que  el  Gobierno  ha  comenzado  por  su  cuenta  la  reconstrucción  de 
la  línea  en  los  100  kilómetros  que  tiene  de  extensión;  encomendan- 
do la  dirección  de  los  trabajos  al  ingeuiero  Miguel  Tudela  y  Vá- 
rela. 

Es  de  advertir  que,  en  distintas  épocas,  desde  1884  hasta  1907,  mu- 
chas personas  solicitaron  y  obtuvieron  permiso  del  Gobierno  para 
realizar  los  trabajos  que  hoy  se  ejecutan  por  administración;  pero 
ninguna  de  ellas  cumplió  con  sus  contratos. 

La  realización  de  los  propósitos  que  persigue  el  Gobierno,  cum- 
pliendo así  el  mandato  del  Congreso,  concretado  en  la  ley  de  23 
de  octubre  de  1906,  ampliatoria  de  la  de  30  de  marzo  de  1904,  está 
plenamente  asegurada,  pues,  ha  celebrado  un  contrato  con  el  inge- 
niero don  Mariano  Bustamante  y  Barreda  para  los  trabajos  del  enrie- 
lado, según  las  bases  de  la  convocatoria  hecha  en  el  mes  de  diciem- 
bre último,  á  razón  de  Lp.  1,047-870  por  cada  5  kilómetros.  Ha  con- 
tratado con  la  casa  Grace  la  provisión  de  100,000  durmientes  y  con 
la  Pacific  Lumber  y  Co.  de  California  la  de  20,000  más,  para  reem- 
plazar con  ellos  los  que  resultaron  inservibles  por  razón  del  lapso 
trascurrido  sin  renovarse  los  antiguos,  carcomidos  por  la  acción  del 
tiempo.  Ha  celebrado  otro  contrato  con  los  señores  Arthur  Koppel 
de  Berlín,  por  intermedio  de  su  agente  en  esta  ciudad,  señor  Ellin- 
ger,  de  la  casa  Graham,  Rowe  Co.,  para  la  provisión  de  1,600  to- 
neladas de  rieles  con  sus  respectivos  accesorios,  platinas  de  unión, 
i  clavos  y  pernos,  aumentados  después  en  86  toneladas  más  de  cla- 
I      vos,  30,000  platinas  y  pernos  para  los  rieles  antiguos  y  10  cambios. 
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El  material  rodante,  se  compone  de  2  locomotoras  tipo  «Ajuinaker»,  i 

de  gran  poder,  de  la  «Locomotive  Co.>   de  New  York,  una  locomo-  I 

tora   pequeña,    tipo    «Mangoneara»,    de  la  Baldwin   Locomotive  Co.  | 

de  Philadelphia,    12    carros    de    plataforma   con   capacidad    para  15  | 

toneladas,  2  carros  tanques,   1  carro  para  pasajeros  de  1^,  1  carro  para  | 

pasajeros  de  2^,  un   coche   mixto,  8  carros   javas  ó  jaulas  para  ga-  | 

nado;  adquiridos  por  intermedio  del  Cónsul,  de  la  casa  Grace  y  del  I 

agente  en  Lima  de  los  señores  Burnham   Williams,  señor  ingeniero  | 

J.  M.   Mendoza.  é 

También  se  ha  adquirido  en  Inglaterra  una   grúa    á   vapor   de  | 

5  toneladas  de  capacidad,  la  que  establecida  junto  con   una   cabria  | 

en  el  muelle  de  lio,    vá   prestando    magníficos    servicios   en   la   des-  | 

carga  de  todo  el  material  reseñado,  que  vá  llegando  y  que  casi  está  | 

pagado  en  su  totalidad.    Se  espera  poder  inaugurar  nuevamente  esta  | 

línea,  en  el  mes  de  setiembre  próximo.  i 

La   reconstrucción    de    las  estaciones    y  edificios  costará,  según  I 

presupuesto    formulado    por    el    ingeniero  inspector  señor  Tudela,  la  I 

suma  de  Lp.  5,838'000  y  se  verificará  bajo  la  dirección  y  vigilancia  | 

de  dicho  ingeniero.  I 

Igualmente  se  ha  contratado  con  la   casa   constructora   del   in-  g 

gen  i  ero  don  Juan  Pardo  y  Sarmiento,  la  adquisición  de  una  torna-  I 

mesa  de  50  pies  de  largo,  en  el  eje  central,  por  la  suma  de  Lp.  360*000;  | 

estudiándose  á  la  vez  la   conveniencia  de  sustituir  la  tornamesa  de  § 

la  estación  de  Moquegua,  con  un  triángulo  para  los  cambios.  | 

Y  para  que  nada  falte,  se  ha  adquirido  lui  lote  de  maquinarias,  I 

heri-amientas,  y  útiles  para  equipar  una  pequeña  factoría  ó  taller  de  i 

reparaciones  en  lio.  0 

El  servicio  de  agua  en  éste,  se  hace  mediante   una   bomba   de  « 

succión,  con  motor  á  vapor,  recientemente  instalada.  § 

Repetimos,  pues,  al  concluir,  que  es   ya   una   halagadora  reali- 
dad la  reconstrucción  del  Feri-ocarril  de  lio  á  Moquegua. 
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*  ['CHAS  Hon  las  líneas  que  se  han  estudiado  ó  mandado  estu- 
L-,  diar  por  el  Gobierno  y  muchas  también  las  periconas  que 
han  solicitado  permiso  para  hacerlo  en  todo  el  territorio  de  la  Re- 
pública; pero  como  el  objeto  que  se  persigue  en  este  informe,  no  es 
otro  que  el  de  conocer  con  fijeza  la  extensión  aprovechable  de  ellas, 
en  relación  con  el  vasto  é  interesante  proyecto  de  unir  todo  el  Conti- 
nente Americano  por  medio  de  rieles,  bastará  que  indiquemos  el  nom- 
bre y  extensión  de  los  primeros,  haciendo  una  pequeña  reseña,  para 
en  seguida  ocuparnos,  en  su  orden,  de  la  única  línea  por  construir  que 
tiene  interés  principal  con  el  asunto  que  ha  motivado  este  trabajo:  la 
de  Ayacucho  al  Cuzco* 


F^:HBOí'AHtiÍLKS      KSTÍIUAUOS 

Pacasmavo  á  Eten,, , \^               .,    t          í.    t  H5'160 

jr^i             ^    Q      ID    1      j    T 1      ^  l^errocarril  Jjongituai-  -it^^^i* 

L  hoco  pe  a  han  Jr'edi'o  de  IjIoc  r          i  /-»     .  oz  dub 

m      MI               c*     .                     \      nal  Costanero iir,,^/.^ 

TrujiUo  a  no  hanta ;  113  2bO 

Menocucho  á  Queru vilca.«„ , 80*600 

Lima  á  Huacho _. _ „ , 253'3f)l 

Limaá  Pisco 24G'O40 

Oroya  al   Ucayali ..,, 528^000 

Ayacucho  al  Cuzco ,.. .....  SOO'CWO 

Vítor  á  Siguas,  Mages  y  Camaná. .,.,.  1ÍJ8'(-K30 

lio  á  la  Joya..,, 158*365 

Cuzco  á  Santa  Ana..... 18B000 


ans. 


2,380' 122  kms. 
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PACASMAYO  Á  ETEN  I 

«Propendiendo    á  la    ejecución  del  programa  del    Supremo  Go-  J 

bierno,  de  unir  entre  sí,  por  un  Ferrocarril  Longitudinal,   los  diver-  | 

sos  ferrocarriles  transversales  ó  de  penetración,  de  la  región  del  Ñor-  g 

te,  se  contrató  con  el  ingeniero  don  Manuel  E.  Cortéz,  en  27  de  mar-  o 

zo  iiltimo,  la  ejecución  de  un  estudio  preliminar  taquimétrico  entre  I 

Guadalupe,  del  ferrocaiTril  de  Pacasmayo,    y  el  Combo,  de  la  red  fe-  I 

rroviaria  de  Eten,  sobre  la  base  de  60  kilómetros  de  trazo  que  á  ra-  | 

zón  de  Lp.  7  cada  uno,  son  Lp.  420;  suma  fija  por  la  cual  se  ha  con-  I 

tratado  todo  el  trabajo  y  que,  como  de  costumbre,  será  pagada  en  tres  | 

armadas:  una  á  la  salida  de  Lima;  otra  al  regreso,  después  de  termi-  | 
nados  los  trabajos  de  campo;  y  la  última  á  la  terminación   y  entrega 

del  estudio,  á  satisfacción  del  Cuerpo.»   El  señor  Cortéz,  ha  termina-  I 

do  su  labor.  S 


o  CHOCOPE— SAN  PEDRO  Y  TRUJILLO— RIO  SANTA.  ¡ 

í  i 

;.  «Destinados  á  producir  iguales  resultados  que  el  anterior  y  de-  | 

í  hiendo  además  servir  á  la  mira  del  Supremo  Gobierno,  de  poder  es-  ^ 

í  tablecer  comunicación,  por  vía  interior,    desde  Lima  hasta  Pacasma-  | 

0  yo,  una  vez  prolongado  el  Ferrocarril  de  Lima  á  Huacho,  hasta  en-  5 
¿  centrar  el  de  Chimbóte  á  Recua}',  se  contrataron  los  estudios  de  las  I 
t  secciones  Chocope — San  Pedro  de  Lloc  y  Trujillo — Rio  Santa,  con  g 
^;  los  ingenieros  Manuel  Tellería  y  Alejandro  Monge,  respectivamente, 
i  por  las  sumas  fijas  de  Lp.  350  y  Lp.  700  en  los  60  y  100   kilómetros 

1  en  que    se  estimó  la  longitud    de  cada  uno;  tomándose  como  precio  | 
o  unitario  del  kilómetro  la  suma  de  Lp.  7,  en  que  se  ha  estado  estiman- 
i  do,  en  esta  región,  el  estudio  preliminar  taquimétrico  de  ferrocarril. 


i 


Ambos  ingenieros  han  concluido  ya  los  trabajos  sobre  el  terieno  á  que  ^ 

estaban  obligados.»  ^ 

«La  poligonal  arranca  del  kilómetro  8,220  del  Ferrocarril  de  Pacas-  I 

mayo  á  Guadalupe  3'  Yonán,  á  85   metros  después  de  la  estación    de  ;'; 

San  Pedro,  con  uiki  dirección  general  entre  S.  E.  3^  S.  S.  E.  con  peque-  ; 
ñas  variantes,  hasta  el   kilómetro  33,  en  que  después  de  salvar  uno  de 
los  contratuertos  que  más  avanzan   hacia  el  mar,  cambia  su  dirección 

hacia  Spj.  K.  con  la  quo  sigue  hasta  Cliocoi)e,  empalmando  en  el  kilo-  ;! 

metro  57, íí30  del  Ferrocarril  de  Salaverrv  áAscope.  Atraviesa  prime-  -^ 

rola  línea,  terrenos  de  cultivo,  cortando  los  fundos  «La  Cesta»,   «La  | 

ó 

•. --f-ü^-  -  .- ?! 
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Quintana»,  algunas  huertas  del  pueblo  y  el  fundo  «La  Venturosa»; 
pasa  después  las  pampas  ó  desiertos  de  Paiján  )'  terminadas  estas  en 
el  kilómetro  33,  por  terrenos  de  monte,  conocido  con  el  nombre  de  | 
«Monte  Seco»,  el  que  está  dividido  en  una  infinidad  de  pequeñas  pro- 
piedades, hasta  llegar  con  el  kilómetro  41,600  al  pueblo  de  Paiján, 
pasando  por  su  parte  alta,  al  pié  del  Cementerio,  para  atravesar,  en  | 
seguida,  por  los  terrenos  del  fundo  «Saucipe  Alto»  y  varios  alfalfa- 
res y  huertas,  antes  de  entrar  en  los  terrenos  de  caña  del  fundo  S 
«Chuin»  y  caer  al  camino  real  de  Paiján  á  Chocope,  el  que  vá  por  en-  | 
tre  los  cañaverales  de  las  haciendas  pertenecientes  á  la  Negociación  -^ 
Roma.  Hacia  la  última  parte,  la  poligonal  atraviesa  nuevamente  por  | 
terrenos  de  cultivo,  hasta  su  empalme,  á  405  metros  antes  de  la  es-  o 
tación  de  Chocope  y  desde  «Cajanleque»  hasta  Chocope,  sigue,  con  | 
muy  pequeñas  diferencias,  por  los  terraplenes,  casi  destruidos,  de  un  | 
antiguo  ramal  del  ferrocarril.  | 
La  longitud  de  la  línea  es  de  62' 306  kilómetros  y  su  coste,  in-  | 
cluído  puentes,  de  Lp.  7,696.236,  ó  sea  Lp.  146'200  por  kilómetro,  pa-  i 
ra  la  infraestructura.»  I 


MENOCUCHO   Á   SALPO 

«Para  facilitar  la  comunicación  de  las  poblaciones  del  interior  con 
la  costa,  ordenó  la  Suprema  resolución  de  10  de  julio  de  1906,  se  hi- 
ciesen estudios  definitivos  para  prolongar  la  línea  férrea  de  Menocu- 
cho,  en  dirección  á  Queruvilca,  hasta  Salpo,  importante  centro  minero 
de  la  provincia  de  Otuzco.  En  cumplimiento  de  esta  resolución,  con- 
trató el  Cuerpo  de  Ingenieros  Civiles,  en  20  de  julio  de  ese  mismo 
año,  con  el  ingeniero  Georges  Duverneuil,  el  estudio  definitivo  de  la  lí- 
nea por  la  suma  fija  de  Lp.  24,  por  cada  kilómetro  de  estudio,  en  los 
44  que,  más  ó  menos,  mediría  la  línea.  El  señor  Duverneuil,  des- 
pués de  haber  concluido,  aunque  con  bastante  atrazo,  sus  trabajos 
sobre  el  terreno,  presentó  los  de  gabinete  á  que  estaba  obligado; 
pero  adolecen  ellos  de  tales  inconvenientes,  por  no  haber  el  comi- 
sionado cumplido  las  instrucciones  que  se  les  impartieran,  que,  y  al 
menos  por  el  momento,  no  fueron  utilizables.  Semejante  contra- 
tiempo exigió  un  nuevo  reconocimiento  del  que  se  encargó  al 
ingeniero  señor  José  A.  Revilla,  quien  lo  ha  practicado  por  dos 
rutas  distintas,    con   un    desarrollo  total    de  160    kilómetros    y  por    § 


ñ 


gi 
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la  suma  de  Lp.  400,  según  contrato  celebrado  en  17  de  junio  y  que  ■! 
ha  merecido  la  aprobación  Suprema. 

Dos  son,  pues,  los  estudios  hechos  para  esta  prolongación:  el  ^ 
primero,  por  el  ingeniero  Duverneuil,  *y  el  segundo  por  el  ingeniero  ;í 
Re  villar  ': 

ESTUDIO     DUVERNEUIL  íi 

i:  I 

:-■  ^ 

fl  «Este  estudio  se  hizo  con  el  carácter  de  definitivo  entre  Meno-  I 

íj  cucho    y  Cotra,    llevándolo  por    dos  rutas  distintas.     En    el  primer  g 

ff  trazo,    ganó  altui-a  desde  el    principio,  en  los  cerros    de  la    margen  I 

%  izquierda,  que  no  abandona    hasta  llegar  á  Cotra,  con  un    desarrollo  1 

jj  de  60  kilómetros. — En  el    2"^  trazo    siguió  la    quebrada    hasta  Cam-  I 

o  barra,  cruzando  el  río  Moche  tres  veces  y  remontó  después  la  mar-  I 

'  -  gen  izquierda,  hasta  unir  este  segundo  trazo  con  el    primero,  en  la  I 

0  quebrada  de  Pacash,  con  un  recomdo  total  de  48  kilómetros,  si-  i 
%  guiendo  25  la  parte  común  á  ambos  trazos.  I 
^  El  perfil  de  este  segundo  trazo,  arroja  los  siguientes  datos  en  g 
g  cuanto  á  pendientes:  I 
;!•  Sube  desde  el  principio  con  3  %  hasta  el  kilómetro  6.  Desde  | 
Z  allí  hasta  Poroto,  kilómetro  10,  las  pendientes  son  de  3i  y  4y^.  g 
^  De  Poroto  á  Cambarra — kilómetro  15' 500,  la  pendiente  llega  ya  al  | 
g  6%,  subiendo  á  7,   10  y  aún     15%  hasta  llegar  á    Cotra,  en    el  kilo-  | 

1  metro  48.  | 
ó  Basta  lo  que  precede  para  comprender  que  ese  ferrocarril  no  po-  f 


!3 


o 


drá  construirse  sino  con  cremallera,  resultando  su  construcción  su- 
mamente costosa,  no  sólo  por  esta  causa,  sino  también  por  lo  muy 
quebi-ado   del  terreno.» 


ESTUDIO       RRVTl.LA 


Este  fué  sólo  un  reconocimiento  barométrico;  pero  que  abraza  | 
una  gran  extensión,  pues,  el  autor  ha  tratado  de  darse  cuenta  de  | 
la  posibilidad  de  unir  la  i'egión  de  Qiieruvilca  con  la  costa,  por  la  « 
quebrada  de  Moclie.  Encuentra  que  esa  unión  es  posible,  bajando  | 
por  la  quebrada  de  Julcáni'pero  cree  que,  quizás,  sea  preferible  ha-  j 
cerla  por  el   valle  de  Chicama,    ruta  que,  aunque  más  larga,   no  pre-  I 

S 
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sentaría  los  inconvenientes  que  se  encuentran  en  la  quebrada  de  Moche. 

El  señor  Revilla,  ratifica  lo  dicho  por  el  señor  Duverneuil,  en 
su  estudio  por  esta  última,  á  saber,  que  un  ferrocarril  entre  Menocu- 
cho  y  Salpo,  con  pendientes  no  mayores  del  3%,  es  imposible.  Si  se 
quiere  ir  hasta  Salpo,  haj^  que  recurrir  al  empleo  de  la  cremallera, 
que  permite  tener  pendientes  hasta  del  16%.  Pero  el  señor  Re  villa, 
prefiere  nó  pasar  del  7%,  con  el  fin  de  poder  emplear  la  tracción  eléc- 
trica, y,  con  ese  objeto,  el  proyecto  que  recomienda  sólo  llega  á  Pa- 
day,  situado  en  la  margen  izquierda  del  Moche,  á  26  kilómetros  de 
Menocucho.  Allí  establece  la  estación  terminal  del  ferrocarril,  desde 
la  cual  partirá  un  cable  aéreo  de  7  kilómetros  260  metros,  hasta  la 
región  de  Salpo.  El  extremo  superior  de  ese  cable,  sería  el  princi- 
pio del  ferrocarril  á  Queruvilca,  si  se  decidiese  construirlo.  El  mis- 
mo señor  Re  villa  señala  los  inconvenientes  de  ese  proyecto  que  con- 
sistirían, principalmente,  en  los  diferentes  sistemas  de  tracción  y  en 
los  trasbordos  consiguientes.  Así,  entre  Salaverry  y  Menocucho, 
tracción  á  vapor;  entre  Paday  y-  Salpo,  tracción  por  cable  aéreo;  y, 
en  fin,  entre  Salpo  y  Queruvilca,  otra  vez  tracción  eléctrica  ó  á  va- 
por. Y  es  fijándose  en  esos  inconvenientes,  que  cree  posible  que  los 
dueños  de  este  último  mineral,  busquen  la  unión  con  la  costa  por  la 
quebrada  ó  valle  de  Chicama. 

Su  proyecto  entre  Menocucho  y  Paday  es  el  siguiente: 

Toniíir  las  laderas  de  Orccocucho,  después  de  cruzar  el  río  Mo- 
che, al  salir  de  Menocucho.  Ganar  altura  en  dichas  laderas,  para  em- 
palmar con  el  2^^  trazo  Duverneuil,  á  los  dos  kilómetros  del  punto  de 
partida.  Seguir  dicho  trazo  en  la  extensión  de  8  kilómetros  hasta 
Poroto.  Abandonarlo  después  de  Poroto,  para  pasar  á  la  margen  de- 
recha, cruzando  el  Moche  cerca  de  Shirán.  Llegado  á  dicha  margen, 
seguir  el  pié  de  los  cerros,  remontando  la  loma  de  Concón  y  llegar  á 
Cauíbana  aun  nivel  algo  superior  al  alcanzado  por  Duverneuil  en 
ese  lugar  y,  en  vez  de  cruzar  el  río,  como  lo  hace  éste,  seguir  con- 
torneando el  contrafuerte,  que  sigue  hasta  la  Cruz  de  San  Bartolo. 
Cruzar  allí  el  río  y  desarrollar  el  trazo  en  la  margen  izquierda  con 
una  gradiente  de  71/^,  para  pasar  á  unos  60  metros  sobre  la  hacien- 
da Platanar  y  llegar  á  Paday,  después  de  faldear  el  cerro  de  El  Re- 
volcadero,  con  un  largo  total  de  vía  de  25  kilómetros  600  metros  des- 
de Menocucho. 

El  siguiente  cuadro  contiene  las  principales  caractei'ísticas  del 
trazo  que  se  acaba  de  describir,  entre  Menocucho    y  Paday:» 


«Sí 


214  RESE5tA     HISTÓRICA 


Di^uncias       Gradientes 
FL'XTOS  CoU»  Desnivel 


parciales 


kmtfl.  O.— Menocucho 310  m.  ^  lOOOm.  3'00  7,  | 

,.       2. — Unión  con  el  2"  trazo                                             '*  ~       "  i 

Duverneuil 360  .,  ^^^  ^^^  2'25 ..  f 

O...., 4oU  ,.  íT^fí  -100(1  3'7o  ^ 

10. — testación  de  Poroto 600  ,.  .^^  oníin  :\'(\rí'  ^ 

100  2000  ..  oUÜ,.  5 

\i ;:;•:•••:; ;;--; /^  "  263  4000  ..  6'58.,  \ 

16. — Estación  Carabana 963  „  ^on  9000  6'o0  ^ 

18. — Cruz  de  San  Bartolo....  1085  ,.  ^^q  7600  7''^5  ^ 

25.6 — Paday .1645  „  '' "^ 


o 

t 
*     * 


LIMA    A    HUACHO 

Como  antecedente  lejano  de  este  ferrocarril,  citaremos  el  hecho 
de  que  cuando  se  otorgó  á  don  Modesto  Basadre  privilegio  para  la 
construcción  de  una  línea  entre  esta  capital  y  Chancay,  de  la  cual  nos 
hemos  ocupado  ya  en  el  capítulo  pertinente,  se  le  concedió  también 
permiso  para  construir  las  ramificaciones  convenientes  al  puerto  y  va- 
lle de  Huacho,  á  Huaráz,  y  á  cualquier  punto  y  á  cualquier  lado  de  la 
línea  primitiva  en  los  mismos  valles. 

Construida  la  línea  hasta  Chancay,  de  la  cual  sólo  se  halla  en  ex- 
plotación la  sección  de  Lima  á  Ancón,  hoy  integrante  del  Ferrocarril 
Central,  y  que  se  destruyó  totalmente,  la  de  Chancay  á  Huacho  no 
llegó  á  construirse  ni  por  el  concesionario,  ni  por  la  compañía  anóni- 
ma representada  por  don  Waldo  Grana,  á  la  cual  Basadre  le  transfi- 
riera sus  derechos  en  1868. 

Recién  en  junio  de  1906,  se  contrató  con  don  Williams  John  Alt, 
la  construcción  de  esta  línea. 

Hecho  por  éste  el  depósito  Lp.  10,000  oro  sellado,  en  cédulas  de 
Deuda  Interna,  por  la  empresa  constituida  en  Londres  con  la  denomi- 
nación de  «Peruvian  Railway  Constructions  Company  Limited»,  el 
Gobierno  solicitó  del  Congreso  la  respectiva  autorización  para  perfec- 
cionar el  contrato,  en  cuanto  aquello  que  no  estaba  en  sus  facultades 
resolver  por  sí. 

De  allí  provino  la  ley  de  7  de  enero  de  1907,  que  la  empresa 
concesionaria  aceptó  mediante  cablegrama  dirijido  de  Londres  el  2  de 
marzo  siguiente. 
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I  Los  estudios  hechos  para  una  línea  de  trocha  angosta,  de  0™914     i 

I  de  entrerriel,  arroja  una  longitud  de  vía  principal  y  ramales  de  kms. 
Q  2o3'391,  con  un  presupuesto  ascendente  á  Lp.  722,186'o98  cuj^a  in- 
I  versión  está  garantizada  con  un  interés  de  6%  anual,  según  una  de 
g    las  cláusulas  del  convenio. 


i 


ui 


o 
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LIMA    A    PISCO 


\ 


w  La  línea  principal  y  sus  ramales  deberán  terminarse  3  años  des- 

i    pues  de  comenzados  los  trabajos,    que  principiarán,  á  más  tardar,  6     | 
I    meses  después  de  aprobados  los  estudios. 

La  empresa  tendrá  la  propiedad  perpetua  de  las  líneas  y  exclu- 
siva de  explotación  durante  30  años. 

La  tarifa  máxima  que  podrá  cobrarse  será:  3  centavos  por  kiló- 
metro en  1^  clase  y  ü  centavos  en  segunda,  páralos  pasajes;  y  9,  6 
y  4  centavos,  por  tonelada  kilométrica,  según  la  clasificación  en  1^, 
2^  y  3^  clases. 


Á  El  más  remoto  antecedente  de  este  ferrocarril,  es  la  ley  autorita- 

/l  tiva  de  8  de  noviembre  de  1804  y  el  decreto  de  25  de  julio  de  1865. 
f^  Por  este  decreto  se  declaraba  que  los  bonos  del  empréstito  de  1866, 
S  reservados  en  Londres  para  aplicarlos  á  la  construcción  de  obras  pú- 
blicas, quedaban  afectos  y  destinados  exclusivamente  á  la  construc- 
ción de  un  ferrocarril  entre  esta  capital  y  el  puerto  de  Pisco,  cuyos 
íl     estudios  estaban  ya  terminados. 

U.  El  Ejecutivo  se  apoyó  en  la  ley  autoritativa  citada,  para  ordenar 

f,     el  12  de  octubre  de  1868,  que  el  ingeniero  don  Mariano  Ayeón  recti- 
U     ficase  el  estudio  preliminar  y  presupuesto  de  esa  vía.     El  mismo  año 
|j     se  autorizó  á  don  Pedro  Telmo  Larrañaga,  para  mandarlos  hacer  por 
U     su  cuenta,  sin  peijuicio  de  los  mandados  practicar  por  el  Gobierno. 
-]  Terminados  esos  estudios,  se  decretó,  el  12  de  marzo  de  1869,  la 

primera  convocatoria  á  licitación,  dando  por  resultado  la  presentación 
de  varias  propuestas,  de  las  que  prefirió  el  Gobierno  la  hecha  por  don 
Andrés  Alvarez  Calderón,  bajo  el  sistema  de  protección  del  Estado, 
por  medio  de  préstamo,  de  S.  2.600,000,  en  bonos  del  Estado,  que 
ganarían  el  interés  del  6  %.  | 

Alvarez  Calderón  no  firmó  oportunamente  la  respectiva  escritura  i 
y,  con  este  motivo,  el  15  de  enero  de  1870,  se  declaró  nulo  el  proj^ecta-  % 
do  contrato  y  se  convocó  á  nueva  licitación,  laque  después  se  suspen-     | 
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dio  á  mérito  de  un  recurso  del  interesado  para  perfeccionar  el  contra- 
to.    Revalidado  este  en  9  de  julio  de  1870,  se  extendió  la  correspon-    • 
diente  escritura  el  9  de  marzo  de  1872  que  se  transfirió  después  á  don    ^ 
Manuel  José  y  don  Juan  Martin  Ramos.  ? 

Por  resolución  fecha  22  de  julio  de  1876,  se  aprobaron  los  planos  | 
presentados  por  don  Manuel  J.  Ramos  y  su  hermano  Juan  Martin  Ra-  I 
mos,  verificada  por  el  ingeniero  don  Alfonso  Cartland,  examinados  ^ 
por  la  Junta  Central  de  Ingenieros,  apesar  de  no  haber  sido  acompa-  o 
nados  del  presupuesto  de  coste,  cálculos  del  movimiento  do  tierras  y  ,^ 
demás  documentos  complementarios  del  estudio,  estipulados  en  el  de-  S 
cretode  16  de  enero  de  1873}'^  se  autorizaba  á  los  dichos  concesio-  | 
narios  para  comenzar  los  trabajos  de  construcción,  bajo  pena  de  ca-  % 
ducidad  si  no  los  comenzaban,  dentro  del  término  de  un  mes,  como  | 
estaba  estipulado  en  el  inciso  2"^  del  artículo  4^  del  contrato  de  17  de  ^ 
febrero  de  1873.  | 

El  4  de  setiembre  de  1876,  el  señor  Ehnore,  ingeniero  inspector  g 
nombrado,  daba  cuenta  á  la  Junta  de  Ingenieros,  de  que  los  trabajos  % 
se  llevaban  á  cabo  desde  el  16  de  agosto,  en  una  extensión  de  llki-  c 
lómetros  entre  Barranco  y  Mamacona,  ya  casi  terminados.  | 

Comenzados  los  trabajos  sólo  en  la  sección  primera  de  Surco  á  ? 
Chilca,  vencióse  el  plazo  fijado  para  la  conclusión  de  la  línea,  sin  que  ¡ 
los  continuaran;  y  por  este  motivo,  se  rescindió  el  contrato  el  19  de  ■: 
julio  de  1878,  lo  que  motivó  una  querella  de  despojó  entablada  por  j 
los 'Ramos  contra  el  Gobierno,  que  la  Corte  Suprema  ha  declarado  ■ 
abandonada  el   15  de  noviembre  de  1900. 

Los  mismos  Ramos  se  presentaron  en  1883,  haciendo  nueva  pro-  < 
puesta,  que  no  obtuvo  resolución. 

Hacia  1886,  don  Enrique  Arnous  de  Rivieré,  á    nombre  de    don 
James  Cleminson,  de  Londres,  pidió  autorización  para  hacer  estudios    ; 
con  el  fin  de  emprender  la  construcción  del  ferrocarril,  que  le  fué  con- 
I     cedida  en  30  de  setiembre  del  mismo  año. 

I  El  26  de  octubre  siguiente  se  expidió  una  ley  autorizando  al  Go- 

i  bierno  para  contratar  la  construcción  de  eeta  línea,  previa  licitación; 
i  y  teniendo  en  cuenta  varias  propuestas  presentadas  para  ese  objeto  se 
&  convocó  á  licitación  el  31  de  diciembre.  Concunieroii  tres  postores, 
I  obteniendo  el  contrato  don  Bernardo  Rodil,  quién  se  llevó  á  Europa 
I  los  planos  y  memorias  descriptivas  de  la  obra.  No  hizo  el  depósito 
I  de  S.  10,000  exigidos  para  garantizar  la  ejecución  de  los  trabajos,  y 
I  en  tal  virtud,  se  declaró  caduco  el  contrato  en  4  de  junio  de  1888.  En 
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seguida  se  presentó  don  Cristiam  Schreitmüller  y  don  David  Sykes,  ^? 
este  último  á  nombre  de  la  Empresa  del  Ferrocarril  Inglés;  pero  co-  t 
mo  esas  propuestas  no  estuvieran  conformes  con  los  preceptos  de  la  ;^- 
ley  de  octubre  del  86,  ni  podían  servir  de  base  para  una  licitación  ge-  o 
neral  ó  especial  entre  ellas,  por  no  concordar  las  condiciones  de  am-  g 
bas,  sometió  el  ríobierno  dichas  propuestas  á  la  resolución  del  Con-  c 
greso,  en  11  de  octubre  de   1888.  j^ 

Entonces  vio  el  Congreso  la  necesidad  de  dar  á  la  ley  citada  la  g 
ampliación  conveniente  y  expidió  otra,  promulgada  por  el  Ejecutivo  el  ^ 
18  de  diciembre  del  año  indicado.  ^ 

Con  acuerdo  de  ambas  leyes  convocó  á  otra  licitación  el  5  de  g 
febrero  de  1889.  Vencido  el  plazo  fijado  para  admitir  propuestas  sin  | 
que  se  presentase  ninguna,  ocurrió  solamente  Schreitmiiller,  ofre- 
ciendo contratar  la  obra  en  remate  ó  fuera  de  él,  siempre  que  se  le 
permitiera  elegir  el  ancho  de  la  vía  y  se  estableciera  una  garantía  indi- 
recta que  amparase  á  la  empresa  contra  la  competencia  del  tráfico  ma- 
rítimo durante  los  primeros  años  de  la  explotación.  El  Gobierno  vol- 
vió á  remitir  el  expediente  de  la  materia  al  Poder  Legislativo,  reunido 
en  sesiones  extraordinarias,  con  el  fin  de  que  lo  autorizare  para  con- 
tratar sin  el  trámite  del  remate,  y  se  dio  la  ley  de  1"^  de  agosto  de 
1889,  autorizando  al  Ejecutivo  en  tal  sentido. 

p]n  1890,  presentaron  los  honoral)les  señores  Juan  de  Dios  Quintana, 
Daniel  Heros  y  Augusto  Villagarcia,  diputados  por  lea,  un  proyecto 
de  ley  garantizando  el  interés  del  (5%  anual  sobre  el  capital  máximo 
de  Lp.  400,000  y  estableciendo  además  el  impuesto  de  60  centavos 
por  quintal  sobre  toda  mercadería  que  se  embarque  y  desembarque 
en  los  puertos  del  trayecto  que  debe  recorrer  la  línea,  con  excepción 
de  las  que  se  embarquen  para  los  puertos  del  Norte  del  Callao  y  Sur 
de  Pisco  ó  del  extranjero,  y  la  carga  procedente  de  los  mismos;  en 
cuyo  proyecto  informó  la  Dirección  de  Obras  Públicas,  opinando  por- 
que era  bastante  garantía  para  los  capitales  que  se  invirtieran,  el  im- 
puesto de  50  centavos;  pero,  solamente,  en  cuanto  bastara  para  asegu- 
l  rar  el  interés  del  6  ^. 

¡  Schreitmüller  vuelve  á  presentarse  en  el  año  1892,  proponiendo  la 

5  construcción  de  la  línea  y  exigiendo  para  ello  la  garantía  del  G  %  sobre 
i  el  capital,  bajo  la  forma  de  una  contribución  extraordinaria  á  las  merca- 
a  derías  que  se  embarcasen  y  desembarcasen  en  los  puertos  recorridos 
S  por  el  ferrocarril;  pero  como  esto  no  era  facultativo  del  Gobierno,  remi- 
l  tió  la  propuesta  al  Congreso  para  que  la  autorizase  en  los  términos  | 
J  y  forma  convenientes.  g 

í  I 
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g  Entonces  se  expidió  la  ley  de  5  de  noviembre  de    1895,  estable- 1 

0  cieudo  el  impuesto  á  que  se  refiere  el  proyecto  de  los  honorables  se-  1 
f  ñ  )res  antes  mencionados.                                                                                 I 

1  Viene  en  seguida  la  ley  de  13  de  diciembre  de  1901,  garantizan-  g 
I  do  á  la  Compañía  que  construya  el  ferrocarril,  el  interés  del  6  %  so-  i 
c  bre  un  capital  de  Lp.  400,000  y  esto  da  mérito  á  que  se  presenten  la  | 
p  Empresa  del  Inglés,  por  una  parte,  y  por  otra,  los  señores  Francisco  q 

0  García  Calderón,  Augusto  B.  Leguía  y  Roberto  Pflücker;  propuestas  g 
«j  que  no  se  tomaron  en  consideración  porque  no  se  conformaban  ex-  g 
i      trictamente  á  la  ley  citada.  | 

1  Formuladas  por  la  Dirección  de  Obras  Públicas  bases  de  contra- 1 
I  to,  en  3  de  setiembre  de  1902,  con  el  fin  de  que  esos  dos  únicos  pro- 
g  ponentes,  hasta  entonces,  manifestaran  si  las  aceptaban,  no  se  llegó  á 
<'  ningún  acuerdo  con  ellos  y  en  este  estado  las  cosas  se  dio  la  le}-  de  21 

de  octubre  de  1903,  elevando  á  Lp.  600,000  el  capital  necesario  paral 
la  obra  y  al  7  %  el  interés  anual  garantizado.  I 

Se  presentan  entonces  dos  propuestas:  la  de  los  señores  Alfredo  | 
I       W.  Me  Cune,  Eugenio  Larrabure  y  Unánue  y  Julio  Normand  y  ladef 
don  Michel  Fort  en  representación  de  L.  Merlet  de  Logeliere,  de  Pa- 1 
ris.     En  vista  de  estas  se  convocó  á  nueva  licitación  el  14    de  enero  | 
del  año  1904  y  á  pesar  de  la  prórroga  del  plazo  para  la  admisión  de  | 

0  propuestas  y  de  la  propaganda  que,  al  respecto,  hizo  el  Gobierno  en  | 

1  Europa,  no  se  consiguió  el  éxito  deseado.  i 

0  En  todo  el  trascurso  del  año  1904,  continua  el  proyecto  de  realizar  | 
§  esta  obra,  tantos  años  perseguida,  en  el  mismo  estado  estacionario,  has- 1 
§       ta  que,  en  1905,  el  Ministro  de  Fomento,  ingeniero  don  José  Balta.  * 

1  procede  á  celebrar  con  fecha  4  de  febrero,  un  contrato  con    el  señor 
i  Henry  Duncan  Lewis  Me  Dugall,  para  la  construcción  del  ferrocarril, 
I  señalándosele  el  plazo  de  10  meses  para  la  presentación  de    los  estu- 
S  dios  correspondientes.   Por  resolución  Suprema  de  la  misma  fecha,  fué 
I  aprobado  este  convenio  y  se  resolvió  someterlo  á  la  sanción  del  Poder 
o  Legislativo,  en  razón  de  contener  algunas  estipulaciones  cuyo  alcance 
g  5^  efectos  no  habían  sido  previstos  poi'  las  leyes   vigentes,  relacionadas 
c  con  esa  importantísima  obra.  f 
X                La  resolución  legislativa  de  V:  de  febrero  de  190G,  modificó  el  coii-| 
'^  trato  celebrado  con  ^fac  Dugall,   cuyas  cláusulas  no  las  consignamosc 
8  aquí,  por  no  haber  tenido  realización  en  la  practica.                                  | 
c                 Apesar  do  las   concesiones  otorgadas,   como:  propiedad  perpetuas 
o  de  la  línea,    exclusiva  para  su    explotación  por    30  años,    abono   de| 
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;"  divisiones  en  el  trayecto  por  estudiar:  una  desde  el  kilómetro  25.3(X^  ^ 

¿  (más  ó  menos),  del  Ferrocarril  de  Oroya  á  Cerro  de  Pasco,  á   Puerto  ^-i 

o  Wertheman  é  Iparia,  término  de  los    estudios    que    se    han    hecho,  | 

ñ  subdividiósela  en  cinco    secciones.     Me    ocuparé,  pues,  separadamen-  S 

o  te,  del  resultado  de  los  trabajos  en  ambas  i^randes  divisiones.  { 

c  PRIMERA    división:  I 

g  Según  reconocimiento  ligero,   ¡practicado  por  el  ingeniero  señor  t 

o       J.  Herbert  Wood,  de  toda  la  región,  se  decidió    la  conveniencia  de  2 

í;       dividir  este  gran  tramo  en  dos    secciones:   una    de    Oroj^a    á    Palca,  I 

pasando  por  Tarnia,  con  una    extensión  que  entonces  se  estimó  en  | 

g       75  kilómetros  y  otra  de  Palca  á  Puerto  Wertheman    con    106  kilo-  a 

íí       metros.  I 

í  1^  Srcción:   Oroyci^  Tarnia,  Paira. — Para  el  estudio  definitivo  de 

$■       esta  sección,  se  celebró  en  22  de  mayo  de  190G,  un  contrato  entre 

el  Sr.  ^Ministro  de  Fomento  y    el  ingeniero    Wood,   para  efectuar  el  i 

fc       estudio  definitivo  de  la  línea  por   la  suma  de  Lp.  25  por  kilómetro,  | 

■;       en  los  70  que.  en  definitiva,  ha  contado  en  esta  sección.     Ha  impor-  í? 

o      tado  pues,  este  contrato  Lp.   1,750.  | 

j-  Según  aquel  convenio,  debía  emplearse,  como  pendiente  máxima,  i 

¿;;       la  del  3  i  por  ciento   y   como  radio   mínimo   de  las  curvas,  el  de  60  c 

c       metros.     De  acuerdo  con  esta  y  las  demás    cláusulas  estipuladas,  el  i 

%      ingeniero  Wood,  ha  presentado    con  toda  oportunidad  todas  las  pie-  ^ 

%      zas  que  componen  el   estudio  para  un  ferrocarril  de  0.91  de  entreriel;  ? 

]^      siendo  el  ancho  de  la  plataforma    un  relleno    de  3  metros  con    talii- 1 

des    de   lia  1  y  en  los    cortes,  de  4   metros,   comprendiéndose  las  ^ 

cunetas  de  desagüe.  | 

Un  prolijo  reconocimiento  en  los  alrededores  de  la  línea  de  la  | 

Cerro  de  Pasco  Raihvay  Co.,    desde  el  kilómetro    25    hasta    el  31,  i 

permitió  al  ingeniero    Wood,   fijar  como  el  mejor   punto   de    partida  | 

para  este  ferrocarril,  el   sitio    llamado   <^Capillaoc)i>,    de    la    hacienda  | 

Ccaccaracra,  á  una  distancia  de  la  Oroj^a,  de  25  kilómetros  350  me-  | 

tros.     Se  ha  elegido  este  punto,  entre  otras,    por  las  siguientes   ra-  t 

zones:      Apn^vechamiento  de  un  trecho  de  ferrocarril  en  actual  expío-  I 

tación:   eKÍstencia  do  un  espacio,    más  que    suficiente,   para  la   cons-  ?. 

trucción    (le    una    importante    estación   y    dependencias:     su    altura,  ? 

4,00(5    metros    (pie   ha    permitido     vencer  la  cumbre  Pinchol,   á    7  í  i 

kilómetros  de    distancia,  subiendo  tan    sólo   104  metros;    sii   situación  ^ 

que  dá  principio  á    un  valle  en  dirección   al  Oriente,   cuya  topogra-  p 

9, 
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fía  presta  elementos  para  construir  una  línea,  con  pendientes  y  cur- 
vas aparentes  y  por  donde  no  baja  ningún  río  que  pueda  dañar 
al  ferrocarril;  y,  por  iiltimo,  la  circunstancia  de  que  la  línea  nueva 
quedará  emplazada  de  tal  manera,  que  si  fuere  necesario,  sería  fácil, 
en  el  futuro,  construir  otra,  que  partiendo  de  ese  punto,  corriese 
por  corto  trayecto  paralelamente  con  la  del  Cerro  de  Pasco,  hasta 
llegar  á  un  punto  conveniente,  donde  pudiese  cruzarla  por  medio 
de  un  puente,  para  seguir  á  la  Oroya,    por   una  ruta  más  aparente. 

El  trazo,  saliendo  do  Capillaoc,  pasa  por  la  falda  sur  del  valle, 
cruzando  el  camino  del  Inca,  sigue  por  la  cumbre  del  Pinchol  y 
principia  á  descender,  faldeando  por  la  quel)rada  Sombrero  Faja, 
hasta  llegar  á  la  Pampa  Pucarame,  kilómetro  10.  Do  allí  continúa 
por  las  faldas  de  los  cerros  Antachuccho  y  Chauyac,  atravesando  un 
camino  que  va  á  la  Oroj^a,  avanza  sobre  la  falda  del  cerro  «Cresta 
del  Condorcocha»  y  llega  al  kilómetro  15  en  la  pampa  del  mismo 
nombre. 

Continúa  después  por  frente  á  los  pueblos  de  Chancha  y  Huan- 
coy  (kilómetro  18)  y  en  el  kilómetro  20  atraviesa  la  cabecera  de  la 
quebrada  Cacray.  Avanza  por  terreno  muy  accidentado — Quebrada 
de  Alumbre  y  de  Chicchipa — y  como  ya  en  el  kilómetro  22,  las 
quebradas  son  mucho  más  profundas  y  su  inclinación  no  permitiría 
sino  la  construcción  de  terraplenes  colosales,  se  ha  determinado  que 
el  medio  más  seguro  y  económico  de  atravesarlas,  será  con  viaduc. 
tos,  de  los  que  se  construirán  tres,  con  una  longitud  total  de  235 
metros.  Seguirá  después,  la  línea,  por  las  faldas  del  Jatumpampa 
y  pasará  por  terrenos  de  las  comunidades  de  Pumachaca  y  Nina- 
tambo,  en  donde  se  encuentra  el  kilómetro  30  á  una  altura  de  3,520 
metros  y  casi  frente  á  Tarma;  pero  á  una  altura  sobre  ella  de  460 
metros.  En  seguida  irá  por  terrenos  de  la  hacienda  «Sacsamarca», 
siempre  faldeando  por  terrenos  baldíos  y  accidentados.  Cruzará  el 
camino  de  Tarma  á  la  cumbre  de  Iscay-Cruz,  pasando  por  las  que- 
bradas de  Haciaccpuquio,  Mitapuquio,  Chuccho  y  Jacahuarinca,  I 
hasta  llegar  á  los  terrenos  de  la  hacienda  Casa  Blanca,  (kilómetro  | 
36).  Atraviesa  el  camino  real  de  la  Oroya  á  Tarma  y  llega  á  la  I 
orilla  izquierda  de  la  acequia  alta  que  corre  paralela  á  ese  camino,  i 
continuando  por  varios  potreros  de  alfalfa  hasta  el   kilómetro  40.        f 

Después  de  ser  llevado  sobre  las  alturas  del  caserío  Mucllucru,  | 
el  trazo  pasa  por  los  terrenos  de  Jarama,  Macón,  Rinrihuain,  Hu-  g 
ricopata,  Huinco  y  Huantay  y  atravesando  un  camino  que  vá  á  las   | 
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alturas  y  la  quebrada  Riiirihuain.    Es  en  Ccosmopata  (kilómetro  44)  | 

donde  dá  vuelta  el  trazo  y  sigue  por  el  lado  oeste  del  valle  de  Hua-  g 

nuquillo,  bajando  después  á  terrenos  llanos  y  cultivados,  donde  prin-  g 

cipia  una  curva  de  95.67  de  radio,  por  la  cual  pasará  el  ferrocarril  i 

de  un  lado  á  otro  del  valle.     Después  de   atravesarse   terienos  cul-  | 

tivados,  se  llega  al  río  CuUana,  que  se  salvará  con  un  pequeño  puen-  5 

te,  continuando  la  línea  por  la  ruta  más  directa  en  dirección  á  Tar-  !;^ 

ma,  á  donde  entra  por  la  calle  del  Cuzco,    quedando    el    kilómetro  S 

48  en  el  centro  de  la  ciudad,  de  donde  se  sale  por  potreros  paralelos  | 

á  la  calle  de  Chanchamayo,  siguiendo  cerca  del  camino  real  que  vá  o 

al  valle  de  este  nombre,  hasta  cruzarlo  diagonal  mente,   antes  de  lie-  | 
gar  al  pueblecito  de  Hualhuasli. 

Sigue  el  trazo    por    terrenos  llanos,  avanzando  por  Pumachaca  i 

(kilómetro  52.5)  y  después  entre  el  camino  real  y  el  rio.     Continúa  % 

en  el  kilómetro  55  al  pié  de  los  cerros  de  Tupin  y  Huayucayo,  has-  o 

ta  cruzar  el  camino  real,  llegando  al  antiguo,  del  que  se  aprovecha-  g 

rán  270  metros.     Pasa  después  por  delante  del  panteón  de  Acobam-  | 

ba,  hasta  la  quebrada  de  Mashuamachay,  donde  principia    el  fundo  | 

«Vista  Alegre»,  en  uno  de  cuyos  potreros,  se  encuentra  el  kilómetro  | 

60.     De  allí  vá  á  Vilcabamba,  cruzando  el  río  de  este  nombre  por  | 

medio  de  un  puente  de  6  metros  y  siguiendo  por  terrenos  de  Huay-  | 

lahuichan,  pueblecito  de  Llacasaca  v  tierras  de  comunidad  hasta  el  ® 

kilómetro  69,    frente    al  pueblo   de    Palca,  á  una  altura  sobre  éste  | 

de   160  metros.  | 

El  kilómetro  70  está  casi    ft'ente  á  la  confluencia  de    los   ríos  g 

Tapo  y  Taruca.  i 

En  todo  •  el    trazo  no  hay  ninguna  contrapendiente,   de  manera  I 

que  no  se  ha  perdido  nada  de   distancia  en    los  1109.53  metros  de  | 

i     diferencia  de  nivel  que  hay  entre  el  principio  del  trazo,  «Capillaoc»,  I 

I     4008.31  metros  sobre  el  mar  y  Palca,  2898.78  metros.  | 

I              El  presupuesto  presentado  por  el  Sr.  Wood  asciende  á  Lp.  290,936  | 

Íi     inclusive  imprevistos,  dirección  y  beneficio  del  contratista.  ^ 

®              2^  Sección:     Falca  d  Puerto     We/rthemaa. — En   la    última  paite  | 

del  mismo  contrato,  celebrado  para  el  estudio  de  la  sección  anterior,  | 

i      se  estipuló  que  el  ingeniero  Wood,    se    comprometía  á  efectuar  un  | 

i      reconocimiento  de  la  región  comprendida  entre  Palca  y  Puerto  Wer-  I 

g      theman,  con  el  objeto  de   buscar    el    mejor    emplazamiento  para  la  % 

i      vía  prospectada  en  esa  región.     El  importe  de  ese  reconocimiento  fué  ^ 

I      convenido  en  Lp.  200  y  su  resultado  fué  oportunamente  presentado  | 

S      por  el  señor  Wood,  quien  propone  el  siguiente  trazo:  | 

Cíf  ^. 
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ti 

i  «Al  partir  de  Palca,  se  tomará  á  la  derecha  de  la  quebrada  de 

I  Tapo,  faldeando  uno  ó  dos  kilómetros  para  llegar  á  una  especie  de 

I  lengua  que  divide  la  quebrada  en  dos,  pasando  por  ésta  á  la  falda 

I  derecha  de  la  misma  quebrada,  para  salir  de  ella  y  seguir  sobre   las 

I  alturas  de  la  de  Chanchamaj^o,  hasta  llegar  á  la  de  Yanamayo,  don- 

0  de  se  hará  un  desarrollo  semejante  y  así  por  las  quebradas  Schicsha 
ó  é  Illicyacu  y  pasando  por  las  alturas  de  Matichacra,  entrará  á  la 
y  quebrada  de  Yanango,  para  quedar  en  las  alturas  de  San  Nicolás 
^  de  Tangachuco,  hasta  llegar  á  la  quebrada  de  Río  Seco,  donde  hay 
3  facilidad  para  hacer  un  desarrollo,  tal  como  lo  exige  la  pendiente  de 

1  aquel  sitio.  De  la  quebrada  de  Río  Seco,  pasará  el  trazo  á  la  de 
a  Puntayacu,  donde  fácilmente  se  puede  hacer  un  desarrollo  de  10 
I  kilómetros,  si  fuere  necesario,  para  pasar  por  un  cuello  bajo  ó  túnel, 

según  la  altura  en  que  se  encuentre  el  trazo  en.  aquel  lugar,  á  fin 
de  entrar  á  los  terrenos  de  la  hacienda  Chincana,  donde  bajará  por 
i  la  quebrada  de  Santo  Domingo  á  terrenos  de  la  hacienda  Huacará 
^'  y  continuará  la  bajada,  volteando  el  cerro  del  Milagro  por  Tabla- 
chaca,  para  cruzar  el  río  Tulumayo,  en  sitio  aparente,  pasando  en- 
tonces á  la  pampa  del  Triunfo.  Desde  aquella  pampa,  hasta  el  plan 
de  la  Colonia  del  Perene,  hay  una  diferencia  de  sólo  unos  150  me- 
tros; de  manera  que  no  habrá  sino  que  seguir  por  la  ruta  más  cor- 
ta, al  término  del  trazo,  pasando  frente  al  puente  de  San  Ramón, 
por  los  sitios  que  se  llaman  Campamento  y  «Sal  si  puedes»;  atrave- 
sando el  río  Chunchuyacu,  siguiendo  siempre  al  pié  de  los  cerros, 
por  la  pampa  de  la  Herrería,  hasta  el  puente  del  mismo  nombre; 
para  continuar  en  la  banda  derecha,  á  una  altura  conveniente  sobre 
las  aguas  del  río,  por  las  haciendas  «Bourgogne»  y  «Quimirí»;  y 
atravesando  la  orilla,  allí  cubierta  de  monte,  hasta  llegar  frente  á 
Puerto  Wertheman,  término  del    proyectado  trazo. 

SEGUNDA    división: 

Puivto  Werthfnmín  d  Ipciria^  en  ol  Alto  UcayalL — Para  la  realiza-  | 
ción  de  los  estudios  en  esta  segunda  división,  la  más  difícil,  se  organi- 
zaron inmediatamente  cinco  comisiones  técnicas  encargadas  del  estu- 
dio de  otras  tantas  secciones,  con  independencia  unas  de  otras,  aun- 
que sujetas  naturalmente,  á  prescripciones  en  cuanto  á  su  enlace  - 
con  las  secciones  contiguas,  longitud  aproximada  del  trazo,  etc.  El  I 
estudio  debería  hacerse  en  armonía  con  el  reconocimiento  practica- 
do por  el  ingeniero  Cipriani,  quien  estuvo  encargado  de  indicar  los 
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Q  límites  fijados  de  cada  sección  5%  muy  especialmente,  el  punto  de  bi- 
I  furcación  entre  la  2?  y  la  3^;  siendo,  aparte  esto,  su  misión  prin- 
cipal, recorrer  constantemente  los  campamentos,  á  fin  de  cuidar  de 
que  no  faltara  nada  en  ellos  y,  muy  especialmente,  en  lo  que  á  opera- 
rios y  víveres  se  refiere.  Se  estableció  una  agencia  en  Silvatambo. 
donde  se  construj^í)  un  almacén-depósito  para  los  víveres  que  se  en- 
viaban de  Lima  y  La  Merced,  así  como  una  línea  telefónica  de  este 
punto  á  Pueblo  Pardo,  término  de  la  comunicación  telegráfica  con 
la  capital;  pudiéndose,  de  esta  manera,  absolver  rápidamente  las 
consultas  de  los  Jefes  de  Sección,  mandándose  propios  de  Silvatambo 
á  los  campamentos  respectivos.  Cada  comisión  estuvo  organizada 
I  con  un  ingeniero  jefe;  dos  ayudantes,  uno  encargado  del  perfil  loii- 
I  gitudinal  y  otro  de  los  transversales  y  un  jefe  de  campamento:  el 
personal  se  completaba  con  un  Agente  en  Silvatambo  y  un  médico  y 
su  ayudante;  quienes  debían  recorrer  constantemente  la  región  en 
estudio,  atendiendo  á  la  salud  de  los  comisionados  y  peones. 

Para  la  formación  de  los  planos  y  redacción  del  proyecto  preli- 
minar ó  ante  proyecto,  según  los  datos  que  del  campo  debían  remitir 
las  cinco  secciones,  se  estableció  una  oficina  técnica,  á  cargo  del 
ingeniero  señor  José  A.  Revilla,  auxiliado  por  varios  ayudantes,  quié- 
nes dieron  principio  á  sus  labores  en  IV  de  setiembre  de  190(í.  dedi- 
cándose á  interpretar  las  primeras  libretas  de  campo  recibidas,  co- 
rrespondientes á  la  primera  sección,  que  es  la  que  con  más  regula- 
1  ridad  las  ha  enviado. 

Las  comisiones  que    remitían  sus  datos  á  esta    Dirección,  eran 
I   las  cinco  organizadas,  cuya  relación  es  la  siguiente: 


i 


^     ^. ,      -a    I  Puerto  Wertheman Long.  aprox.  80  kilómetros  ° 

(al   Cuatziriqui Ingeniero    Valderrama.  t 

j -j       ^-^a    I  Río    Cuatziriqui Long.  aprox.  56  kilómetros  t 

I  al  Cuello  Sumbisidoni Ingeniero  Weber.  c 

TH       R^    ^  Cuello  Sumbisidoni Long.  aprox.  60  kilómetros  I 

{  al  Penatinganorona Ingeniero  Schaeffer.  f 

TH       J.a    ^  ^^^^   Penatinganorona Long.  aprox.  60  kilómetros  | 

1  al    Catzingari Ingeniero  Villavicencio.  I 

-a    S  Río  Catzingari Long.  aprox.   70  kilómetros  t 

)  al  Slialniava ln<>'eniero  Voto   Pernales.  I 


id. 


G  La  sección    l'^,  como  ya  se  ha  dicho,  os  la  que   con   más  regulari- 


ea 


§ 


g  dad  ha  rtímitido  sus  libretas  de  campo;  las  demás  lo  han  hecho  de  un 
modo  intermitente  y  con  algún  retrazo  debido  á  inevitables  dificulta- 
des y  á  la  forzosa  demora  que   han  sufrido  en  su  trabajo;  en  espe- 
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por  las  cabeceras  de  multitud  de  ríos,  que  hubieran  alargado  el  des- 
arrollo de  la  línea,  aumentando  grandemente  el  coste,  tanto  por  esto 
como  por  el  mayor  número  de  puentes  que  hubiera  liabido  que  cons- 
truir. El  liaber  sido  aprobada  esta  modificación,  es  la  causa  por  la 
que  aparecen  las  comisiones  4'^  y  5^,  como  dividiéndose  los  estudios 
hasta  la  citada  confluencia. 

Las  longitudes  estudiadas  de  cada  sección,  según  el  trazo  que 
luego  se  hizo  en  la  oficina,  son  las  que  aparecen  del  siguiente  cua- 
dro, en  el  cual  están  consideradas  como  longitudes  supuestas,  los 
trazos  que  faltan  por  estudiar,  para  enlazar  las  secciones,  los  cuales 
se  han  estimado  aproximadamente   sobre  el  plano. 


I 


EESUMEX    GENERAL    DEL    TRAZO 


s 

«? 

e 


d       w     .a  (Puerto  Wherteman ) 

Sección  1?  ^  ^^^  Cuatztiriqui ) 

-p,       ^a  1  Río  Cuatziriqui ) 

"^   \  Cuello  Sumbisidoni j 

Trl      ^^  i  Cuello  Sumbisidoni j 

'  i  Río  Penatinganorona j 

-p -,       ,a  J  I^ío  Penatinganorona ) 

I  Nacientes  del  Catzingari ) 

TH      ^^  i  Nacientes  del  Catzingari ) 

I  Desembocadura  del  Shahuaya...  [ 

Totales 


LONGITU  DES— kilómetros 


Estudiada 

Supuesta 

Total 

76.178 

76.178 

58.772 

58.772 

23.3o0¡  G1.700    85.050 

33.250   21.750    55.000 

3-tíOOl  74.400    78.000 


195.150  167.85Ol353.O00 


Posteriormente,  el  actual  Ministro  de  Fomento  doctor  don  Del- 
fín Vidalón,  celebró  un  contrato  con  don  Alfredo  W.  Mac  Cune,  para 
la  construcción  de  esta  vía  férrea  y  la  de   otra  hacia  la  costa. 

De  este  contrato,  que  lleva  la  fecha  del  11  de  abril  de  1907  y 
que  fué  aprobado  por  Suprema  resolución  del  día  siguiente,  extrac- 
tamos las  bases  y   condiciones  más   interesantes: 

FA  concesionario  señor  Mac  Cuno  debe  construir  una  línea,  de 
trocha  normal,  entre  un  punto  cualquiera  del  fei'i*ocarril  de  Oroya 
al  Cerro  de  Pasco  y  otro  punto  cualquiera  del  río  Ucayali,  navegable 
á  vapor  en  toda  época  del  año. 

Construirá  también  otra  línea,  de  trocha    normal,  entre   el  pri- 
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§      para  presentar  al  Gobierno  los  estudios  que   haga,  con   el  carácter  de 


tv 
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?  i 

¿    mer  punto  que  se  elija  como  de  partida  para  la  vía  férrea  al  Oriente  I 

§    y  otro  punto  situado  en  la  costa,  entre  las  bahías  de  Ancón  y  Végue-  | 

§    ta,  comprendidas  ambas.  § 

I            Construirá  malecones  y  muelles  para  el   cómodo  servicio   de  em-  g 

o    barque  y  desembarque  de  pasajeros  y  carga,   en  los  dos  puntos  ter-  | 

g    mínales  de   ambas  líneas:  en  la   costa  del  Pacífico    y  en  la  margen  | 

i    izquierda  del  Ucayali;  las  que  no  gozarán  de  exclusiva.  | 

Implantará  líneas    telegráficas,    telefónicas    ó    inalámbricns,  las  ó 

o    primeras  al  lado  de  los  ferrocarriles  expresados;  todas    para    el   ser-  i 

g    vicio  privado  de  la  Empresa  ó  del  Estado.  8 

0  El   Gobierno  subvencionará  la    construcción    de   las  dos   líneas,  o 

1  en    la    siguiente    forma:    para    la    del    Oriente^     con    la    suma    de  g 

I   Lp.  2.000,00Ü'0()Ü  en  bonos,  que  se  entregarán  al  concesionario  en  ar-  % 

I   madas  semestrales,  en  proporción  al  número  de  kilómetros  construidos  | 

p  durante  el  semestre  y  á  condición  de  entregarse  éstos  al  tráfico  pú-  § 

I  blico     El  pago  de    la    última  armada    sólo    se  verificará    cuando  el  | 

ü  feíTOcarril  llegue  al  Uca3'ali;   para  la  línea  que  se  dirija  hacia  la  eos-  2 

S  ta,  se  entregará  al  concesionario,  también  en  bonos,  valor  nominal, 

^  Lp.   1,500'000  por  cada  kilómetro  y    esa  entrega,  como  las  otras,  se 

g   liará  semestralmente  en  armadas  proporcionales  al  número  de  kilóme-  g 

I    tros  concluidos    en    ese    período.     Esta  subvención  se   daría  hasta  la  | 

I    cantidad  de  Lp.  475,00(yOOO,  porque  ella,  en  ningún    caso,  debe  so-  g 

o    brepasar  este  límite.  I 

§            Se  concede  al  contratista    el    privilegio   de    explotación  por  25  I 

g    años  sin  gravamen   alguno;  debiendo  pasar  las  líneas  á  la  propiedad  n 

o    del  Estado  una  vez  terminado  ese  plazo.     p]mpero  si   el  concesiona- 

^    rio  reembolsara  al   Estado  las  Lp.  2.ÜÜ0,000'000  y  las  demás  canti-  I 

o    dades  recibidas  como  subvención,  dentro  del  plazo    de  los  25  años  á  ?í 

5^    partir  de  la  fecha  en    que  haga  el  depósito  de  garantía  de  Lp.  20,000 

§     que  se  le  fija,  podrá  hacer  suyas  ambas  líneas,  que  quedarían  de  su  - 

g     exclusiva  propiedad.  © 

g              Se  le  fija  el  plazo  de  un  año,  á  partir   del  25  de  julio  de  1907,  g 


o 


o 


Q 

é 


g  preliminares,  para  la  línea  al    Ucayali,  en  los   que  constarán  todos  los  ^ 

I  datos  de  carácter  técnico   necesarios  para  dar   una  idea  de  la  longi-  3 

o  tud,  gradientes  y  términos  elegidos;  y  dentro    del  plazo    de  5  años  [i 

fi  que   se  le  fijan  para  la  construcción,   á  partir  del  mes  de  agosto  de  á 

g  1908,  irá  presentando,  por  secciones,  los  planos  definitivos  de  la  obra,  g 

%  que  el   Grobierno    deberá    aprobar  ú  observar  dentro  de  los  30  días  o 

^-  i 
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posteriores  á  su  presentación;  dándose  por  aprobados  en  caso  contra-    f 

S 


ü 


no. 

Los  estudios  preliminares  de  la  línea,  hasta  la  costa,  se  presen- 
tarán dentro  de  los  3  últimos  años  estipulados  para  la  construcción  p 
del  ferrocarril  al  Ucayali;  y  los  definitivos,  dentro  del  plazo  fijado  $ 
para  su  terminación  en  el  mes  de  agosto  de  1916,  rigiendo  en  todo  a 
lo  demás,  las  mismas  prácticas  estipuladas    para  la    otra  línea.  g 

Si  de  los  estudios  preliminares    quedara  comprobada  la  practi-  g 

cabilidad  de  la  línea  por  una  ruta  distinta    de    la  del    Perene — va  i 

estudiada — hasta  aguas  navegables  del  Ucayali,  el   concesionario  se  | 

obliga,  en  este  caso,  en  el  término  de  un  año  después  de  concluida  S 

la  línea  referida,  á    construir  un    camino  carretero  de  libre   tráfico,  g 
que  una  un  punto  de  dicha  línea  con  el  de  la  confluencia  de  los  ríos 

Paucartambo  y  Chanchamayo  (Perene).  i 

Se  fijan  las  franquicias  que  el  Gobierno  acuerda  al  concesiona-  ó 

rio  en  relación  con  los    terrenos  que  atraviesen  las  líneas,  las  tari-  | 

fas,  penas  en  caso  de  incumplimiento  y  otras  más  de  carácter   me-  I 

ramente  administrativo,  que  no  consideramos  necesario  reseñar  aquí;  | 

debiendo  agregar,   para   concluir,    que    el  señor  Mac  Cune  cumplió  i 

oportunamente  con  hacer  el  depósito  acordado.  | 

6 

0 

*  O 
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I  FERROCARRIL  DE  AYACUCHO  AL  CUZCO 

I  Animado  el  actual  Gobierno  del  laudable  y  patriótico  propósito 

I  de    dar  extricto  cumplimiento  á  la    ley  de  30    de   marzo  de  1904,     | 

I  no  podía  dejar  el  mando  sin  verlos  realizados.     Es  por  esto  que  acá-     i 

i  ba  de  autorizar  al  Cuerpo  de  Ingenieros  Civiles  para  contratar  con     i 

I  el  ingeniero  don  Carlos    Weber,  el  reconocimiento   de  la   ruta  más     | 

i  conveniente,  á  su  juicio,  para  unir    el  ferrocarril  de  Ayacucho  con     ^ 

I  el  del  Cuzco,  ambos  en    construcción.     Según  el  itinerario  fijado   á 

S  Weber  en  las  respectivas  instrucciones    que  le    ha  dado    el  Cuerpo     q 

I  de  Ingenieros  Civiles,  pasando   por  Andahuaylas  y  Abancay,  arroja 

I  una  extensión  de  500  kilómetros,   aproximadamente,    y  el  reconoci- 

I  miento  ha  sido  pactado  en  la  suma  de  Lp.   1,000'000  por  los  400  pri- 

I  meros  y  Lp.  2' 500  por  cada  uno  de  los  restantes   que  resulten. 
I  Weber  á  emprendido  su   viaje  con  el  propósito  de  terminar  su 

i  labor  y  dar  cuenta  de  ella  á  fines  del  mes  de  julio  próximo,  de  ma- 


é 
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c  I 

5  ñera  que  el  Congreso  pueda  determinar  lo    necesario  á  asegurar  log    1 

y  fondos  que  sean  precisos  para  la  construcción. 

h  ♦ 

¿  FERROCARRIL  de  VÍTOR  Á  SIGUAS,  MAGES  y  CAMANÁ 

¿> 

£  La  ley  de  1"^  de  diciembre  de  1905,  en  su  artículo  F,  dispuso  que 

S.  el  Poder  Ejecutivo,  mandara  practicar  en  el  día,  los  estudios  y  presu- 

<>  puestos  de  un  camino  carrretero  ó  de  una  vía  férrea,  de  trocha  angos- 

S;  ta,  que  uniera  el  ramal  del  ferrocarril  de  Vítor,  en  su  punto  terminal, 

í  con  los  valles  de  Siguas,  Mages  y  Camana.     Decidido  el  Supremo  Go- 

¿  bierno  por  la  construcción  de  un  ferrocarril,  ordenó  al  Cuerpo  de  Inge- 

0  nieros  Civiles,  propusiera  el  personal  necesario    y  formulara  el  presu- 
9  puesto  de  gastos  relacionados  con  su  estudio,   por  Suprema  resolución 

de  15  del  mismo  mes  y  año.  Fué,  pues,  en  cumplimiento  de  tal  orden, 

?  que  dicho  Cuerpo  propuso  para  encargarse  de  la  comisión,  al  ingenie- 

K  ro  don  Julio  Andrés  Arce,  presentando  el  presupuesto  respectivo  ascen- 

¿  dentedla  suma  de  Lp.   1,035,  aumentada  posteriormente  en  Lp.  460; 

1  (todo  lo  que  ha  merecido  la  aprobación  Suprema)  y  formulando  las 
í  instrucciones  correspondientes. 

":■  Del    estudio  presentado  por  el  ingeniero    Arce,  resulta  que  este 

%  proyectado  ferrocarril  cuj'^a  trocha  será  de  0'"75,  comprende  una  línea 

o  principal  y  un  ramal.  La  principal  comienza  en  el  término  actual  del 

5  ferrocarril  de  Vítor  y  concluye  en  Cantas  (Mages)  y  el  ramal,  prin-     I 

¿  cipia  en  Molles  (Pampas  Siguas-Mages)    kilómetros  73'4  de  la  princi-     | 

'r;  pal  y  concluye  en  la  pampa  de  Sarria  (Camaná).  | 

£■  La  región  por  la  línea    de  [Mages,   es  la  antiplanicie  de  la  costa     | 

g  que,  en  el  Departamento  de  Arequipa,  se  encuentra  entre  2,000  y  1,800     i 

c  metros  sobre  el  mar,  j  está  surcada  por  tres  quebradas  profundas  que     | 

%  forman  los  valles  de  Vítor,  Siguas,  Mages  y  Camaná.     Vítor  y  Siguas     | 

0  se  unen  á  20  kilómetros  del  mar  y  forman  el  valle  de  Quilca.  Hay  I 
g  otras  quebradas  de  menores  dimensiones,    siendo  las  principales    dos:     I 

1  «Impertinente»  y  «Molles»;  la  primera  es  tributaria  de  Vítor,  ala  que  | 
;|  se  une  en  Huachipa;  la  segunda  pertenece  á  Mages,  á  la  que  se  reúne  I 
I  antes  de  Camaná.  Los  ríos  que  surcan  estos  valles  vienen  de  los  An-  I 
g  des  y  tienen  agua  constantemente.  Por  las  quebradas  «Impertinente»  I 
t  y  «Molles»,  surcan  torrentes  que  tienen  agua  casi  todos  los  años,  | 
%  por  pocas  horas  ó  días,  en  la  época  de  lluvias  en  los  Andes.  | 
i            Entre  las  quebradas  hay  Pampas  muy  uniformes.     La  que  está      ? 

I  '  8 
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-  entre    Siguas  y  Mages,  tiene    dos  cadenas  de  cerros  por  el  Sur  y  el  § 

Oeste.  I 

El  ramal  á  Camaná,  tiene  parte  de  su  trazo  en  la  planicie  arriba  I 

I  descrita,  y  otra  parte  en  la  bajada  á  la  costa.     Esta  última,  es  la  re-  g 

i  gión  montañosa  conocida  con  el  nombre  de  «Lomas».  El  valle  de  Ca-  | 

I  maná  es  el  mismo  de  Mages,  que  toma  ese  nombre  al  llegar  á  la  costa,  o 

©  La  importancia  del  proyectado  ferrocarril  es  grande,  pues,  servi-  2 

I  rá  á  tres  provincias  del  Departamento  de  Arequipa,  á  saber:  Cercado  5 

I  (Vítor  y  Siguas)  Castilla  (Mages)    y  Camaná.     Sólo    A'ítor  tiene    re-  | 

I  guiares  medios  de  comunicación,  por  su  proximidad  á  la  línea  de  los  | 

I  Ferrocarriles  del  Sur;  Siguas  Mages  y  Camaná,  están  muy  aislados,  te-  | 

g  niendo  sólo  malos  caminos  de  herradura.     Por  esta  razón,  su  progre-  5 

I  80  ha  sido  muy  lento,  pues,  apesar  de  tener  grandes  extensiones  de  te-  g 

I  rreno  de  cultivo,  abundante  agua    de  regadío  y  no  haber  escasez    de  ¿ 

I  brazos,  con  el  tardío  y  caro  trasporte  de  acémilas  no  ha  podido  po-  g 

I  ner  con  ventaja  sus  productos  en  los  mercados  de  consumo.     La    ne-  | 

I  cesidad  se  siente,  muy  especialmente  en  el  valle  de  Mages,  donde  la  | 

I  antes  floreciente  industria  de  la  caña  de  azúcar,  languidece  y  tiende  á  o 

I  desaparecer;  pues,  con  los  precios  actuales,  los    productos  de  la  caña  g 

I  no  pueden  soportar  el  fuerte  coste  de  trasporte  en  acémilas.  o 

I  Tt^azo:  Línea  principal  d  Mages, — La  línea  á  Mages  principia,  co-  g 

!s  mo  se  ha  dicho,  en  el  término  del  ferrocarril  á  Vítor,  de  donde  se  diri-  e 

I  ge  al  río,  que  atraviesa  por  un  puente,  y  toma  la  ladera  Oeste  de  Vi-  | 

<??  tor,  que  asciende  y  llega  á  la  pampa    Vítor-Siguas,  después  de  atra-  | 


Q 


vesar  la  quebrada  «Impertinente».     Cruza  esta  pampa,  inclinándose  al     t 
Norte,  hasta  llegar  á  Siguas,  sobre  el  Pago  de  Siguasillo.     Después,    2 


<¿ 


I  desciende  por  la  ladera  Este  de  Siguas,  cruza  el  río  de  Tambillo  y  as-    | 

§  ciende  el  lado  Oeste,  hasta  llegar  á  la  pampa  Siguas-Mages.    En   esta    % 

I  pampa  cruza  la  quebrada  Molles  y  la  cadena  de  cerros  del  « Cf entilar»,    % 

I  llegando  á  Mages  en  la  altura  de  Torán.     Desciende,  finalmente,  por    ^ 

I  la  ladera  Oeste  de  Mages,  hasta  llegar  á  la  quebrada    de  Cantas,  tér- 

i  mino  del  proyecto. 
I  En  el  estudio  se  ha  dividido  esta  línea  en  cinco  secciones: 

i  Sección  Vítor kms.   14'G20 

i  ,,         Pampa,  Vítor-Siguas ,,     26'12G 

%  „         Siguas „     ir202 

f  „         Pampas  Siguas-Mages ,.,       ,,     3iV895 

g  „         Mages „     22'022 

I  Total  de  kilómetros  109'865 
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® 


Agua  Buena  á  Pocoma. 
Pocoma  á  lio 


48.000 

14.000 

9.500 

2.000 

29.000 

Total  de  kilómetros  112.000 


%  con  las  siguientes  obras  de  arte: 


1  puente  de  500  m.  de  luz  sobre  el  rio  Tambo 

1       „         „  200    „  ..         „  „     Moquegua. 

14  viaductos  con  1820    ,,  sobrr  distintos  lugares. 


o 


I   viaje  al  lugar  donde  estimó  dar  comienzo  á  sus  labores  y,  una  vez 
terminadas,  ha  presentado  los  documentos  pertinentes. 

De  la  memoria  explicativa  de  los  trabajos  verificados,  vamos  á 

extractar  los   puntos   que  juzgamos   más  interesantes  para  dar  sufi-  | 

I   ciente  conocimiento  de  los  resultados   obtenidos  y  de  las  conclusio-  s 

I   nes  a  que  arriba.  | 

Después  de   algunas   digresiones   sobre  la  topografía,  orografía,  | 

geología,  clima,  hidrología  é  importancia  de  la  región  materia  de  los  ¿ 

estudios,  entra  á  ocuparse  del  reconocimiento  barométrico  por  él  rea-  | 

I  lizado,  haciendo  algunas  lijeras  apreciaciones   sobre  el  trazo    de  la  lí-  I 

I   nea  férrea  entre  Moliendo  y  Arequipa,  para  deducir  de  allí  la  con  ve-  | 

I   niencia  del  punto  de  empalme  de  ésta  con  la  línea  en  proyecto,  capaz  I 

I   de  asegurar,  por  sus  condiciones,  un  servicio  amplio  y  seguro  al  movi-  | 

i  miento  intensivo  del  comercio  é  industrias  locales,  así  como  al  de  in-  I 

g  ternación  á  Bolivia.  g 

I           Por  diversas  razones,  todas  igualmente  fundadas,  descarta  de  la  | 

i  elección  á  Tambo,  Cachendo,  Huaqui  y  Vítor  y  deja  sólo  como  puntos  I 

I  adecuados  para  el  empalme  en  cuestión,  La  Ensenada  y  La  Joya;  el  | 

i  primero,  para  dar  lugar  á  una  línea  costanera  y,  el  segundo,    á  dos  m 

I  clases  de  línea:  una  interior  y  otra  mixta.  | 

I           Pasa  en  seguida  á  estudiar,  una  por  una,  estas  tres  líneas  y  obtie-  | 

i  ne  los  siguientes  itinerarios:  | 

I                                                                         LÍNEA    COSTANERA  g 

vx,  — 

0  o 

g               La  Ensenada  a  Punta  de  Bombón kms     9.500  - 

0  Bombón  á  Amoquinto 

1  Amoquinto  á  La  Apacheta. 
I  Apacheta  á  Agua  Buena 

ó 


c 


0 


f                              /              . 
r      / 
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I 

S  LÍNEA    INTERIOR  c 


<5 

5 


$ 


Total  de  kilómetros  175.000 


o 


I  La  Joya  al  Morro kms.  90.000  o 

^  El  Morro  á  Portachuelo  Grande „       36.000  f 

%  Portachuelo  á  la  confluencia  de  la  quebra-  o 

Q  da  de  Guaneros  con  la  de  Moquegua „       40.000  | 

I  Confluencia  á  lio „         9.000  I 


o 


g  con  las  siguientes  obras  de  arte  más  importantes:  g 

I  I 

g                      1  puente  de  260  m.  de  luz  sobie  el  río  Tambo  ú 

I                      1       „         „     260  „     „     „         „            „     Moquegua  | 

f                       1        „          ,,       20  „     ,,     .,          ,,  la  quebrada  honda  $ 

«  o 

i             La  excesiva  longitud  de  la  vía  interior,  originada  por  la  desvia-  | 

g  ción  hacia  el  S.  E.    de  la  serranía  de  la  costa,  desde    «Agua   Buena»  | 

S  marchando  al  S,  y  la  posición  misma  que  ocupa  la  línea  de  dirección  g 

§  media  de  la  costa,  entre  «Carrizal»  é  lio,  indujeron  al  señor  Velázques 

Ü  á  aceptar  la  posibilidad  de  encontrar  una  vía  mixta  que  pudiese  satis- 

f  facer  las  condiciones  de  menor  distancia  y  menor  erradiente.  Dicha  lí-  S 

S  nea  la  hace  partir  del  kilómetro  83' 650  de  la  vía  férrea  de  ^lollendo  á  | 

I  Arequipa  (punto  de  empalme)  y  seguirá  el  trazo  de  la  línea  interior  © 

p  hasta  el  ^lorro  para,  de  allí,   tratar  de  bajar  á  la  costa  siguiendo  por  g 

g  las  faldas  de  dicha  serranía  y  con  rumbo  directo,  hasta  empalmar  con  g 

la  línea,  esencialmente  costanera,  bien  sea  en  la  Apacheta  ó  en  un  pun-  | 

to  más  al  S.  | 

c             Los  detalles  del  trazado  de  la  línea  en  cuestión  los  especifica  su-  g 

I  mariamente  así:  E 
^                            .                                                                                                            .o 

I             /?  Sección. — La  ubicación  de  la  línea  en  proyecto,  se  hace  sin  di-  | 

I  ficultad  en  el  kilómetro  83'650  del  Ferrocaml  de  Moliendo  á  Arequipa,  I 

I  como  ya  se  ha  dicho,   y  Pompón,  kilómetro    20,  siguiendo  aproxima-  g 

g  damente  la  línea  de  la  poligonal;  pero,  como  desde  este  punto  hasta  el  t 

g  cerro  «Rompe  l)otellas)>  (kilómetro   25)  el  fondo  de  la  depresión  tiene  g 

g  una  gradiente  de  4  %  ha  adoptado  un  trazo  sinuoso,  cosa  que  no  ofrece  % 

g  inconveniente  cruzándose  oblicuamente  la  depresión,  por  lugar  en  que  o 

c  nunca  ha  corrido  agua.  S 

g             2^.   Sección, — Desde  este  punto  hasta  4  kilómetros  más  adelante,  •,- 

o  la  línea  sigue  el  fondo  de  esa  depresión  y  cerca  de  la  poligonal  de  es-  o 

g  tudio:  pero,  desde  el  kilómetro  29  para  adelante,  el  trazo  sigue  faldean-  f^ 

o  do  por  la  ladera  izquierda  de  la  quebrada  y  por  los  barrancos  del  «Alto  f. 
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í 

de  la  Gloria»  hasta  el  kilómetro  35  en  que  descendiendo  sucesivamen-  I 
te,  se  llega  á  la  cresta  superior  de  la  «Cuesta  de  la  Gloria». — En  este  o 
punto  se  pasa  de  la  ladera  izquierda  de  la  quebrada  de  Cachendo.  á  la  | 
ladera  derecha  de  la  de  Arequipa.  o 

I  Continuando  el  desarrollo,  en  la  ladera,  por  esta  falda  y  en  el  kikV  t 

I  metro  37*900  se  llega  al  fondo  de  la  quebrada  de  Arequipa,  con  un  de-  | 
i  sarrollo  en  semicírculo,  por  medio  de  un  túnel  de  250  metros  de  largo:  o 
i  se  cambia  la  dirección  del  trazo  y  se  vuelve  con  él  por  la  misma  lade-  | 
*  ra,  aguas  abajo  de  la  quebrada,  bástala  conjunción  de  la  quebrada  de  I 
Arequipa  con  la  de  Cachendo,  lo  cual  se  verifica  en  el  kilómetro  43*100.  | 
En  este  último  trecho  ha  habido  necesidad  de  adoptar  la  pendiente 
máxima  de  todo  el  trazo  que  es  de  3' 6  %  en  una  extensión  de  1200  m. 
Entre  los  kilómetros  38  y  43,  el  desarrollo  se  efectúa  forzosamen- 
te por  la  ladera  derecha,  porque,  por  la  izquierda,  se  presentan  las 
faldas  esquistosas  y  con  grandes  derrumbes.  I 

Desde  el  kilómetro  43  el  río  Tambo,  como  la  quebrada  tiene  una  I 
I  i  pendiente  de  4  %  en  el  trayecto,  se  ha  adoptado  un  trazo  sinuoso,  me-  | 
í  diante  desarrollos  en  el  fondo  de  ella.  Así  se  llega  al  kilómetro  47'360  I 
i  en  donde  se  ha  proyectado  el  estribo  derecho  del  puente  sobre  el  | 
i    Tambo.  g 

j  i  3^  Sección. — Desde  el  estribo  izquierdo  del  mismo   puente  (kilo-  | 

jl  metro  47*610)  la  línea  atraviesa  la  vega  con  dirección  ala  hacienda  | 
I  í  «Caraquen»,  oblicuándose  un  poco  en  el  piso  superior  de  dicha  vega,  t 
\  Así  llega  el  trazo  hasta  el  kilómetro  48'400,  desde  donde,  mediante  I 
I  una  serie  de  curvas  y  contracurvas,  se  llega  á  tomar  la  falda  de  la  la-  e 
I  dera  izquierda  de  la  quebrada  del  Tambo,  unos  400  metros  aguas  aba-  § 
I   jo  de  la  citada  hacienda. 

¡  El  trazo,  desde  el  kilómetro  50  para  adelante,  sigue  subiendo  por 

I    dicha  falda  hasta  el  kilómetro   51' 700,  en  el  que    dobla  y  entra  por  1 
kilómetro  por  la  ladera   izquierda    de  la  quebrada  de  la  Pascana,  re- 
monta esta  quebrada  hasta  el  kilómetro  52' 7  y  allí   por  un   boquete    I 
que  presenta  su  ladera  derecha,  se  pasa  á  la  quebrada  del  Tambo  á    I 
I    los  360  metros  de  altura.  e 

I  Desde  aquí  la  línea  del  trazo  continúa  subiendo  constantemen-    I 

i  te,  con  una  gradiente  de  3^/,  contorneando  todos  los  repliegues  y  | 
I  ondulaciones  de  las  faldas;  de  este  modo  se  llega  al  kilómetro  64.  I 
i  situado  en  la  cresta  de  intersección  de  la  ladera  izquierda  de  la  I 
I  quebrada  del  Tambo,  con  la  ladera  izquierda  de  la  del  Carrizal.  I 
i  Desde  el  kilómetro  64  para  adelante,  el  trazo  continúa  subien-    ¿ 

I  I 
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i  i 

^     do  con  3' 5%  por  la  ladera  izquierda  del  Carrizal,  hasta  el  kilómetro  | 

0  69,  en  que  la  línea  del  proyecto  entra  en  la  pampa  del  «Meadero»  o 
g  á  867  metros  sobre  el  nivel  del  mar.  I 
G             4^  Sección,— Fiü.  toda  esta    sección,    comprendida  entre   el  kilo-  S 

1  metro  69  y  el  81,  el  trazo  sigue,  aproximadamente,  la  línea  de  la  | 
§  poligonal  de  estudio  y  al  nivel  de  la  pampa.  En  el  kilómetro  80  se  I 
g  encuentra  la  Quebrada  honda  y  con  un  desarrollo  de  1,300  metros  | 
i  se  llega  al  fondo  de  ella  y  se  la  cruza  con  un  puente  de  20  metros  I 
g  de  luz.  I 
i  o^  Sección, — Comprendida  entre  los  kilómetros  81  5^  94'300  el  | 
g  trazo  sigue  el  terreno,  naturalmente,  y  sólo  que  desde  el  kilómetro  | 
I  92'800  al  94' 300,  donde  se  encuentra  el  boquete  del  Morro,  el  trazo  | 
i  se  desarrolla,  para  subir  el  desnivel  que  allí  presenta,  con  gradien-  i 
I  te  no  mayor  de  3%.  | 
§  fr  Sección.- -Desde  el  boquete  del  Morro,  el  trazo  pasa  á  la  re-  | 
$  gión  del  litoral  y  continúa  por  las  faldas  de  la  vertiente  occidental  I 
g  de  la  serranía  de  la  costa.  En  esta  sección  y  por  la  configuración  | 
1     especial  del  terreno,  existe  un  verdadero    escalón   que    salvar,  pues?  I 

hay  que  descender  de  los  1,021    metros  á   los    260   metros;    no    pu-  | 

diendo  conseguirse  mayor  desarrollo    ha    habido  que  admitir  cuatro  f 

ziij'Zag  y  esto  apesar  de  haberse  adoptado  la  pendiente  máxima   de  | 

3' 5%.     De  este  modo  se  llega   al    kilómetro  105' 400  en  el  fondo  de  % 

la  quebiada  de  Caracona.  | 

En  este  último  punto  se  pasa  de  la  ladera  derecha   de  la  que-  i 

brada  de  Caracona  á  la  izquierda,   mediante   un  túnel   de    120  me-  | 

tros  de  largo  que  principia  en  la  estaca  105' 500.  % 

Desde  el  kilómetro   105'600  hasta  el    109^600  el  trazo  sigue  to-  | 

das  las  inflecciones  de  las  faldas,  y  ha  habido   necesidad  de  adoptar,  | 

en  ese  intervalo,  2  túneles:  uno  en  el  kilómetro  106'960  de  215  me-  | 

tros  y  el  otro  en  el  kilómetro  108*100  de  100  metros  de  largo;  y  de  | 

este  modo  se  llega  al  kilómetro  109' 600.     Pero  no  pudiendo  conti-  | 

%    nuarse  desde   esta  quebrada  al   mismo  nivel,  se  .ha  adoptado  un  do-  I 

g    ble  zirj'Zag  cuyas  colas    se  encuentran    en  los  kilómetros   109*600  y  | 

i     110' 600.  '  i 

%  De  este  último  punto,  al  kilómetro  113'600,  el  trazo  sigue  fal-  | 

g    deando  i)ara  llegar  á  la  quebrada   «Sin  nombre»,  y  como  no  es  posi-  | 

f    ble  atravesarla  directamente,   por  ser  muy  ancha  para  pro5^ectar  un  | 

©    viaducto  y  muy   angosta    para  establecer  un    desarrollo  y  pasar  de  | 

i    una  ladera  á  la  otra,  se  ha  tenido  que  adoptar  otro   zi(j-za(j  que  es   el  | 

i  '  i 


FERROCARRIL  DEL  CUZCO  A  SANTA  ANA 


^¿^^^^^^^_^^^-^^^^ ^^=^^^^ 


k 


011antnitíinibí>  —  PiiPiitp  «obre  el  Urii!)«nil>a. 

''^^^^^^  ^¿¿a¿li^^  ^d^e^^ 


236  RESEÑA     HISTÓRICA 

i  ' '  ^^ 

^  último  en  todo  el  trazo  y  cu5^a  cola  se  encuentra  en  el  kilóme- 
1    tro  11 3' 600. 

I  De  aquí  hasta  el  kilómetro  120'500,  el  trazo  sigue  con  grandes 

i  desarrollos  y  continúa  más  adelante  hasta  el  kilómetro  130.  deseen- 
I  diendo  sucesivamente.  Apesar  de  las  curvas  de  radios  de  120  metros 
I  adoptadas  para  ajustar,  en  lo  posible,  la  línea,  á  las  formas  del  terre- 
G  no,  ha  habido  necesidad  de  proyectar  entre  los  kilómeti-os  113'GOO  y 
I  130,  8  túneles  con  una  extensión  total  de  1,450  metros  y  7  viaductos 
f    con  una  luz  total  de  1,095  metros. 

I  En  este  último  trayecto,  de  13'400  kilómetros,  el  desarrollo  cons- 

I  tituye  la  sección  do  los  mayores  accidentes,  con  las  obras  de  arte  más 
I     costosas  proj'ectadas. 

I  Desde  el  kilómetro  130    hasta  el    136'200,  el  trazo  se  desarrolla 

I     por  las  faldas  de  la  costa  con  pendientes  no  mayores  del  3/^ . 
I  Desde  el  kilómetro  13(V200  hasta  el  154,  la  línea  vá.  casi  á  nivel, 

I  siempre  por  las  faldas  de  la  planicie,  hasta  llegar  al  río  de  jNloquegua, 
cuya  travesía  se  verifica  mediante  un  puente  de  200  metros  de  luz. 
El  estribo  derecho  está  situado  en  el  kilómetro  154' 190  y  el  izquier- 
do en  el  kilómetro  154' 400. 

Continuando  el  trazo  unos  3'500  kilómetros  por  las  playas  de 
dicho  río,  se  llega  al  puerto  de  lio,  empalmando  en  la  estación  del 
ferrocarril  á  Moquegua  en  el  kilómetro  158'365. 

La  línea  atraviesa  la  población  del  puerto,  por  su  calle  más  rec- 
ta, sin  tocar  propiedades  particulares. 

RESUMEN    DEL    TRAZO 

Longitud  total  de    la  línea Kms.  158'365 

15  túneles  con  un  largo  de »  2'525 

3  puentes »  530 

8  viaductos »  TI 70 

12  alcantarillas »  

7  zig-zag »  

Y  su  costo  está  presupuesto  así: 

i 
Infraestructura Lp.  ()95,373'000 

Superestructura »     370,553 '200 


m 
@ 


Total  Lp.   1.005,92(5 '200 
ó  sea  Lp.  6, 782 '000  por  cada  kilómetro. 
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En  la  legislatura  de  1905,  el  H.  Senador  por  el  Cuzco  doctor  don 
Telémaco  Orihuela,  preocupado  con  la  idea  no  sólo  de  mejorar,  sino 
de  perfeccionar  las  vías  de  comunicación  del  departamento  que  re- 
presenta^ especialmente  la  que  comunica  la  capital  con  el  rico  valle 
de  Santa  Ana,  de  la  provincia  de  la  Convención,  pensó  conseguir  la 
dación  de  una  ley  para  que,  en  lugar  del  camino  carretero  que  debe- 
ría construirse  entre  ambos  lugares,  en  cumplimiento  de  la  ley  respec- 
tiva, se  construyese  un  ferrocarril  de  0'"90  de  trocha. 

Para  fundar  su  proyecto,  solicitó  del  Ministerio  de  Fomento  algu- 
nos datos  relacionados  con  el  estudio  que  en  1904  había  realizado  el 
ingeniero  don  Mauro  Valderraina.  Dicho  ingeniero  estudió  primero 
un  camino  de  herradura  entre  Piscocucho  y  Santa  Ana  y,  posterior- 
mente, uno  carretero  entre  Piscocucho  y  el  Cuzco,  dividido  en  dos 
secciones. 

Los  datos  más  interesantes  sobre  estos  estudios,  terminados  en 
noviembre  del  indicado  año,  aparte  el  ancho  proyectado  para  la  plata- 
forma, en  3  metros  para  el  de  herradura  y  en  5  para  el  carretero  y 
las  gi-adientes  máximas  que  resultaban  ser  de  10  %  para  la  primera 
sección  y  de  6  %  para  la  segunda,  son  los  siguientes: 


Secciones  estudiadas 


Coste  del      ,      Largo  de  la 
estudio  Sección 


pki:suih;i:sto 


Herradura 


P  del  Cuzco  á  Pi- 

sac Í259'000,K.    3r650  ¡Lp.    6,577'000 

2^  de  Pisac  á  Pis-' 

cocucho I„50G'000|  „     72*025 

3^  de  Piscocuchoi 


á  Santa  Ana...J„83o'000 


l.tíOO'OOO 


„    10,483'000 


„     87^154  1  „    29,084' 400 


K.  190,829  Lp.  45,144' 400 


Carretero 


Lp.    12,544' 400 

„      18,150'000 

„      87,263'200 
Lp.  117,^7^600 


El  señor  Orihuela  quizo  saber,  también,  si  esos  estudios  podrían 
ser  aprovechables  para  la  construcción  de  una  vía  férrea  de  Om.  90  de 
entreriel  y  cuál  sería  su  coste. 

El  Cuerpo  de  Ingenieros  Civiles,  al  cual  se  pidió  opinión  al  respec- 
to, manifestó  en  un  informe  de  su  Director,  el  Jefe  de  la  Sección  de  Fe- 


i 


i 
i 
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rrocaiTÍles,  ingeniero  don  Felipe  Arancivia,  que  la  pendiente  aceptada 
de  6%  para  la  carretera,  no  permitiría,  á  su  juicio,  implantar  sobre  aque- 
I  lia  un  ferrocarril  de  simple  adherencia,  de  ningún  ancho  de  vía,  salvo 
que  se  empleara  la  cremallera  ó  la  tracción  eléctrica.  Si  se  implantaba 
adaptando  este  último  sistema,  podría  hacerse  sobre  la  plataforma  pro- 
yectada para  el  camino  de  herradura;  pero,  como  la  vía  férrea  ocuparía 
todo  el  ancho  de  la  plataforma,  no  quedaría  espacio  disponible  para  el  | 
tráfico  de  peatones  ni  el  de  acémilas  sobre  todo,  tendría  forzosamente 
que  llegarse  á  construirla  de  5  metros  de  ancho,  tal  como  se  había  pro- 
yectado para  la  carretera,  de  los  cuales  3  se  destinarían  al  ferrocarril 
eléctrico  y  2  para  el  camino  de  herradura. 

Emitió  también  su  opinión  con  respecto  al  coste  probable  de  la  vía, 
manifestando  que,  según  el  estudio  del  ingeniero  Valderrama,  la  longi- 
tud del  camino  entre  el  Cuzco  y  Santa  Ana  es  de  191  kilómetros  y  que 
el  coste  de  formación  de  la  plataforma  sería  de  Lp.  118,000'000, 
comprendiendo  en  esa  cifra  las  expropiaciones,  movimiento  de  tierra, 
puentes  y  albañales;  pero  no  el  afirmado  de  la  calzada.  Tratándose 
de  la  implantación  de  un  ferrocarril,  el  afirmado  es  la  vía  misma, 
cuyo  coste  podía  estimarse  en  la  suma  de  Lp.  SOO'OOO  por  kilómetro. 
En  fin_,  las  instalaciones  de  fuerza  motriz,  la  línea  aérea  conducto- 
ra, las  estaciones  intermedias  y  el  material  rodante,  económicamente 
instalados,  importarían  Lp.  600'000  por  kilómetro. 

Con  estos  datos,  el  coste  mínimun  del  ferrocarril  eléctrico,  pro- 
yectado entre  el  Cuzco  y  Santa  Ana,  se  compondría  de  las  parti- 
das siguientes: 

1°  Formación  de  la   plataforma Lp.   118,000^000 

2^  Vía— 191  Kms.— á  Lp.  800 , »     152,800^000 

3®  Instalaciones  eléctricas  y  motores — 191  Kms. 

á  Lp.   600 »     114,600'000 

Total  Lp.  385,400'000 


s 


cantidad  que    exigiría  una  suma  anual  de Lp.     36,471^600 

para  servir  los  intereses  de  8%  en  26  años. 

ÍA  instancias  reiteradas  del  honorable  representante  por  la  Con- 
vención, doctor  don  Benjamín  de  la  Torre,  en  la  Cámara  de  Di- 
i  putados,  secundado  en  la  colegisladora  por  los  señores  Telémaco  | 
8  Orihuela  y  M.  Teófilo  Luna,  senadores  por  aquel  departamento,  se  | 
i  sancionó  la  ley  número  700,  promulgada  por  el  Ejecutivo  el  10  de  | 
a    diciembre  de  1907,  disponiendo  que  éste  proceda,  á  la  brevedad  po-     | 
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Calca  —  Puente  de  Pieacc 
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Calen  —  Puente  de  Coya 
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^1Í.™'asa  concluir,  vamos  á  determinar,  en  seguida,  las  secciones  de 
V^  ilas  diversas  líneas  férreas  que  pueden  ser  aprovechadas  en  es- 
te ferrocarril: 

EN    EXPLOTACIÓN 

Gollarisquisca  al  Ceiro  de  Pasco.. ......  Kms.  43\)00 

Cerro  de  Pasco  á  la  Oroya *  12íJ'(H)Ü 

La  Oroj^aá   Huari ^  20  500 

Checcacupe  á  8icuaDÍ„.  „ , *  41*000 

Sicuani  á  Puno,..,...,. , »  197'400 

Smnan..... ,..•„..„„,  Kms.     430'yüO 

EN  CONSTRUCCIÓN 

Chimbóte  á  Recuay — Del  km.  105  áRe- 

cuay 1. Kms.  130\)00 

Huari  á  Hoancayo ...,., *  104*1500 

Huancayo  á  Ayacuclio >  260*00<í 

Cuzco  á  Checcacupe *  102'OtX) 

Suman.--..,.. Kms.     oOG'GOO 

Pn«aii >      l,027'5GO 


f 
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H  Vienen KlüS.    l.O27'50O  'i 

f  EN    ESTUDIO  i 

í^     Ayacucho  al  Cuzco Kms.    oOO'OOO  Kms.     oOO'OOO  | 

¿5  Total Kms.  L527'o60  I 


¡i,'              Cuyas  características  son:  ancho  de  la  trocha,   Im.  44;  peso  del  | 

^  riel,  70  libras  por  yarda  ó  sea  35  kilogramos  por  metro;  gradientes  | 

i¿  máximas  3%:  con  todo  lo  cual  puede  contarse  para  un  servicio  esta-  g 

f,  ble  mediante  locomotoras  de  100  toneladas  de  peso  mínimo.  ^ 

o.  0 
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I  RESUMEN  GENERAL  DE  DISTñNCIñS  I 


¿3 


FERROCARRILES  EN  EXPLOTACIÓN 


■;  Paita  á  Piura Kms.  97'000 

t  Eten  á  Fen-eñafe 43'0()0 

t  Chiclayo  á  Pátapo 24'100 

^  Pni-nsiiiavo  á  Yonán 96'()00 

2  Chancay'á  Palpa 2ó'(X)0 

I  Lima  ai  Callao :..  13717 

f  Limaá  Chorrillos 14'0.52 


r'/ 


Callao  á  La  Punta 2'600 

Callao  á  Bellavista 3^400 

Lima  á  Magdalena  del  Mar 7'ÍX)0 

Limaá  Ancón 38'200 

Callao  ala  Oroya 222^000 

Ticlioá  Morococha 14'650 

Oroya  al  Cerro  de  Pasco 132'ÜOO 

Cerro  de  Pasco  á  GoUarisíiuiscca 43'000 

Oroya  á  Huari 2(Vo60 

Pisco  á  lea 74^000 

Moliendo  á  Arequipa 172'000 

Arequipa  á  Puno 3ol'000 

Juliaca  á  Sicuani 197'600 

Sicuani  á  Checacupe 4T000 

Limaá  Callao  (eléctrico) ^?^V^ 

Lima  á  Chorrillos  id 1 3'lo0 

Lima  á  Chorrillos  y  La  Herradura 17'000 

Piura  á  Catacaos..! KmO 

Bayovar  á  Reventazón 48'480 

Pimentél  á  Chiclayo  y  Lambaveque 24'140 

Eten  á  Cayalti...;....'; \ 3r000 

Sfi  averrv  á  Trujillo  V  Ascope 7íi'()00 

Huanchaco  á  Tres  Palos 14^000 

Ramales  de  la  Xeuociación    Roma o3'/>00 

Trujillo  á  Menorucho 2.y9o0 

Chicama  á  Pampas  y  ramales 44'900 

Chimbóte  á  Tablones oT'OOO 

Supe  á  Pativilca 12^200 

Supe  á  San  Nicolás (VOOO 

Pativilca  á  Paramonga 10T)00 

Casapalca  á  ^^Kl  Carmen" 4^620 

Cerro  Azul  á  Cañete lO'OOO 

Tambo  de  Mora  á  Chincha  Alta li;920 

Playa  Chica  á  las  salinas  de  Huacho lOYKK) 

Ensenada  á  Pampa   Blanca *20'()()0     2,L53'o64 

l>rt8an 2^3^564 


Di'  rntivilcíi  ñ  Viivnmon^n  7k.  r>()0  en  hv^iw  de  10  k.  íM)0 
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I  Vienen 2,153'564    ? 

i  FERROCARRILES  EN  CONSTRUCCIÓN 

^^     Tumbes  á  La  Palizada Kms.     11'298  :^ 

%     Tablones  á  Recuay »       209^000  | 

I     Yonán  á  Magdalena »         G2'889  5^ 

c>     Huari  á  Huancayo »        104'600 

I     Huancayo   á   Ayacucho »       260'000 

I     Cuzco  á    Checacupe »       102'000  ? 

I     lio  á  Moquegua »        lOO'OOO  J 

?■? 


*'  849' 787 


O 


I  FERROCARRILES  ESTUDIADOS 

^     Pacasmayo  á   Eten Kms.  65'IGO 

^     Chocope  á  San  Pedro  de  Lloc »  52'30G 

I      Trujillo  á  río  de  Santa »  113'2G0 

i     Menocucho  á  Queruvilca »  80'GOO 

I     Lima  á  Huacho >  253*391 

I     Lima  á  Pisco »  24G'040 

I     Oroya  al  Ucayali »  528*000                          t 

I     Ayacucho  al  Cuzco >  500*000                          f, 

I     Vitor  á  Siguas^  Majes  y   Camaná »  198'000                          o 

lio  á  la  Joya »  158'3G6                          ? 

Cuzco  á  Santa  Ana »  185'000     2,380' 122   | 

Total  de  kilómetros 5,383'473  | 

=    h 

i 

o 
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REGLAMENTOS  de  FERROCARRILES 


Eduardo  L.  de  Romana 

PRESIDENTE  DE  LA  REPÚBLICA 

Atendiendo  á  que  es  necesario  sistemar  el  buen  régimen  de 
todos  los  ferrocarriles  de  la  llepública,  sometiéndolos  á  prescripcio- 
nes que  la  experiencia  ha  demostrado  ser  convenientes;  y  estando 
al  proyecto  que  al  efecto  ha  presentado  la  Comisión  designada  por 
resolución  de  19  de  noviembre  último; 

Ha  dado  el  siguiente: 

REGLAMENTO    GENERAL    DE     FERROCARRILES 

CAPITULO  I 

INSPECCIÓN    Y    VIGILANCIA 

Alt.  1.  La  inspección  y  vigilancia  de  los  ferrocarriles,  tanto 
en  la  parte  facultativa  como  en  la  mercantil;  la  intervención  direc- 
ta en  los  diversos  ramos  de  sus  explotaciones;  su  policía  y  buen 
régimen,  en  todo  lo  que  pueda  afectar  á  la  seguridad  de  las  perso- 
nas y  al  desarrollo  de  los  intereses  materiales,  corresponde  al  Mi- 
nisterio de  Fomento  y  Obras  Públicas. 

Art.  2.  El  Gobierno  nombrará,  para  cada  ferrocarril  en  explo- 
tación, destinado  al  servicio  público,  un  ingeniero  que  se  encargue 
de  su  inspección  y  vigilancia  en  todo  lo  facultativo;  pudiendo  un 
sólo  ingeniero  desempeñar  varias  inspecciones. 
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Art.  3.  El  ingeniero  inspector  debe  hallarse  en  aptitud  de  in- 
formar al  Gobierno,  en  cualquier  momento,  relativamente  al  estado 
del  ferrocarril  y  sus  dependencias,  con  cuyo  objeto  llevará  un  libro 
especial  en  que  anote  los  datos  y  circunstancias  que  arrojen  las  ope- 
raciones que  practique.  Este  informe  será  ordinario  por  los  meses 
de  Enero  y  Julio  de  cada  año,  y  extraordinario  cuando  el  Gobier- 
no lo  ordene,  ó  cuando  casos  fortuitos  lo  hagan  necesario;  sin  per- 
juicio de  que  el  Gobierno  nombre  comisiones  que  efectúen  inspec- 
ciones extraordinarias  cuando  lo  crea  conveniente. 

Art,  4.  Los  informes  de  que  habla  el  artículo  anterior,  serán 
remitidos  á  la  Dirección  de  Obras  Públicas,  y  ésta  pedirá  opinión 
facultativa  á  la  oficina  de  servicio  técnico,  quien,  en  vista  de  aque- 
llos, propondrá  las  medidas  que  crea  necesarias,  después  de  lo  cual 
el  Gobierno  expedirá  la  resolución  que  convenga,  oyendo  previamen- 
te á  la  empresa. 

Art.  6.  El  ingeniero  inspector  tendrá  la  facultad  de  prescribir 
directamente  á  la  empresa  las  modificaciones  ó  reparaciones  de  peque- 
ña importancia,  que  crea  necesarias  para  la  comodidad  de  los  pasaje- 
ros y  la  conservación  del  camino,  materiales  y  dependencias.  Si  la 
empresa  no  cree  justas  las  indicadas  prescripciones  deberá  ocurrir, 
dentro  de  ocho  días,  más  el  término  de  la  distancia,  al  Ministerio  de 
Fomento,  para  que  resuelva  lo  conveniente,  oyendo  á  la  oficina  de 
servicio  técnico. 

Cuando  el  caso  lo  requiera  por  su  urgencia,  á  juicio  del  ingenie- 
ro, deberá  éste  poner  en  conocimiento  del  Prefecto  las  modificaciones 
ó  reparaciones  que  ha  ordenado  se  practiquen,  á  fin  de  que  si  la  em- 
presa no  principia  á  ejecutarlas  inmediatamente,  quede  olla  respon- 
sable de  los  daños  que  sobrevengan,  sin  perjuicio  de  sufrir  una  multa 
de  ciento  á  quinientos  soles. 

Art.  6.  Decretada  una  concesión,  el  Gobierno  nombrará  el  inge- 
niero que  ha  de  servir  de  inspector,  bajo  cuyo  control  estará  el  cumpli- 
miento de  las  condiciones  técnicas  y  administrativas,  quedando  obliga- 
do á  advertir  al  Gobierno,  por  el  conducto  debido,  el  vencimiento  de  los 
plazos  acordados  y  la  caducidad  de  los  derechos  adquiridos,  sobre  todo 
tratándose  de  opciones. 

Art.  7.  Los  ingenieros  inspectores  están  obligados  á  controlar 
la  fiel  ejecución  de  las  condiciones  del  cuaderno  do  especificaciones 
y  leyes  pertinentes,  para  los  efectos  del  artículo  primero,  en  su  ca- 
rácter de  representantes  del  Gobierno,  hasta  la  recepción  definitiva 
de  las  obras  y  posteriormente  en  el  de  la  explotación. 
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Art.  8.  Para  cumplir  la  última  parte  del  artículo  anterior,  los 
ingenieros  inspectores  cuidarán: 

r*  Que  los  trabajos  de  conservación  no  sean  desatendidos; 

2"  Que  se  lleven  á  cabo  las  mejoras  que  la  experiencia  dicte; 

3V  Que  los  pasos  á  nivel  y  demás    puntos  delicados  sean  de- 
bidamente resguardados,  procurando  su  supresión; 

4*'  Que  no  falten  los  aparatos  de  señales  y  seguridad  del  tráfico; 

5"  Que  el  equipo  se  mantenga  en  buen  estado; 

G"  Que  el  tráfico  se  realice  bajo  las  condiciones  de  seguridad, 
velocidad,  etc.,  precisos; 

7^'  Que  el  paso  por  lugares  insalubres  se  efectúe  bajo  las  me- 
jores condiciones,  procurando  que  so  les  haga  desaparecer. 

Art.  9.  Las  empresas  no  establecerán  desvío  alguno,  sin  que  los 
ingenieros  inspectores  dictaminen  sobre  las  condiciones  de  seguridad 
que  les  respecta  y  precauciones  que  haya  de  tomarse,  sobre  todo 
cuando  se  trate  de  servir  á  establecimientos  industriales.  Igual  in- 
forme deberán  presentar  antes  de  que  se  efectúe  un  cruzamiento 
por  otra  línea  férrea,  un  canal,  cañería  ó  un  simple  camino,  sea  ó  no 
bajo  paso  á  nivel. 

Art.  10  Los  ingenieros  inspectores  están  en  la  obligación  de 
avisar  al  Ministerio  de  Fomento,  por  el  conducto  regular,  las  veces 
que  las  empresas  contravengan  á  lo  dispuesto  en  el  presente  regla- 
mento, sin  perjuicio  de  que  las  autoridades  respectivas  tomen  las 
medidas  inmediatas  que  estimen  convenientes. 

Art.  11.  En  los  casos  en  que  el  Estado  garantice  cierto  interés 
al  capital  que  se  invierta  en  la  construcción  de  ferrocarriles,  el  in- 
geniero inspector  será  asesor  del  empleado  que  el  Ministerio  de  Ha- 
cienda designe  para  controlar  la  cuenta  de  entradas  y  gastos. 

Art.  12.  Cada  empresa  designará  un  comisario  de  vigilancia  y  los 
agentes  que  se  determinen  en  el  reglamento  especial,  según  las  necesi- 
dades del  tráfico.  Tanto  el  comisario  como  sus  agentes  serán  pagados 
por  la  empresa.  Para  que  el  comisario  y  sus  agentes  de  vigilancia 
ejerzan  sus  funciones,  se  recabará  la  aprobación  del  Prefecto  del  De- 
partamento donde  se  halle  la  estación  principal,  al  cual  se  le  acompa- 
ñará una  relación  nominal  de  los  empleados  de  esta  sección  de  vigilan- 
cia, á  fin  de  que  les  expida  los  títulos  respectivos.  Si  el  Prefecto  objeta 
la  designación,  elevará  sus  razones  al  Ministerio  de  Fomento,  para  que 
éste  sancione  el  rechazo  del  personal,  debiendo  entonces  proponerse 
otros.  Los  distintivos  y  uniformes  de  estos  empleados  de  vigilancia 
serán  designados  por  cada  empresa,  con  conocimiento  de  la  Prefectura. 
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Art.  13.  Todo  conductor  de  tren  es  por  el  hecho  agente  de  vigi- 
lancia. 

Art.  14.  El  objeto  de  la  sección  de  vigilancia  de  las  empresas  de 
ferrocarriles,  es  atender  á  la  rigurosa  observancia  de  los  reglamentos  y 
disposiciones  referentes  al  orden  púbUco  y  á  la  seguiúdad  de  las  perso- 
nas, tanto  en  las  estaciones,  cuanto  en  el  camino,  ya  sea  dentro  ó  ftie- 
ra  de  los  trenes;  prestar  su  auxilio  á  los  operarios  de  la  empresa,  cuan- 
do lo  requieran  para  hacer  efectivas  las  facultades  que  este  regla- 
mento y  el  interior  de  la  empresa  les  confiere,  y  velar  porque  se  cum- 
plan las  disposiciones  de  los  mismos  reglamentos  que  tiendan  á  evitar 
daños  que  puedan  sobrevenir  á  la  línea  férrea  ó  á  los  particulares,  por 
descuido,  impremeditación  ó  culpa  de  éstos. 

Art.  15.  En  ningún  caso  podrán  negarse  los  agentes  de  vigilan- 
cia á  prestar  su  apoyo  á  los  empleados  de  la  empresa  en  el  ejercicio 
de  sus  atribuciones. 

Art.  16.  Las  empresas  están  obligadas  á  smninistrar  al  Ministerio 
de  Fomento,  anualmente,  todos  los  datos  estadísticos  relativos  al  tráfi- 
co de  los  ferrocaiTiles,  con  arreglo  á  los  cuadros  que  les  remitirá  la  Di- 
rección de  Obras  Públicas. 

Art.  17.  Cada  empresa  que  en  adelante  se  establezca  presentará 
al  Gobierno,  antes  de  principiar  la  explotación  del  fenocaiTil  respec- 
tivo, un  reglamento  especial  para  su  revisión  y  aprobación.  Los  re- 
glamentos serán  rectificados  cada  cinco  años,  según  la  propuesta  que 
cada  empresa  haga,  y  previo  informe  de  una  comisión  compuesta  del 
Director  de  Obras  Públicas,  del  Jefe  de  la  oficina  de  servicio  técni- 
co y  de  un  representante  de  la  empresa. 

Art.  18.  El  reglamento  especial  de  cada  empresa  contendrá  en 
capítulos  separados: 

1*?  La  organización  del  personal  encargado  del  servicio  de 
la  empresa  y  sus  atribuciones  respectivas: 

2^  La  organización  de  las  estaciones  y  del  servicio  telegrá- 
fico de  la  empresa: 

3?  El  sistema  detallado  de  señales  «discos  de  los  cambios, 
banderas,  señales  ópticas,  eléctricas,  detonantes,  etc.),  para  las  se- 
guridades de  la  marcha  y  para  prevenir  los  accidentes: 

4^  La  organización  de  los  depósitos  y  de  las  factorías  de  re- 
paración de  la  línea,  y  muelle  cuando  los  haya: 

o'^  Las  reglas  á  que  deben  sujetarse  los  maquinistas  y  fogo- 
neros en  el  manejo  de  la  máquina: 
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6^  El  detalle  de  las  disposiciones  especiales  para  la  vigilancia 
y  conservación  de]  camino  en  toda  su  extensión; 

7"^  Las  reglas  especiales  que  deben  observarse  en  la  marcha 
de  los  trenes,  designando  la  velocidad  máxima  en  las  distintas  sec- 
ciones; las  medidas  extraordinarias  de  precaución  que  han  de  adop- 
tarse, para  seguridad  de  la  marcha,  en  las  partes  difíciles  del  cami- 
no y  en  los  pasos  á  nivel  y  en  el  sistema  de  iluminación  de  los 
túneles  largos,  estaciones,  coches,  y  pasos  á  nivel; 

•  8^  Las  reglas  que  deben  observarse  en  el  trasporte   de   teso- 
ros, materias  valiosas,  mercaderías  y    animales,    y   las    disposiciones 
especiales  para  la  conducción  de  cadáveres,  materias  explosivas  y  las 
susceptibles  de  dañarse  ó  de  causar  daños  á  otras; 
9''  Las  tarifas  respectivas; 

10'-*  Prescripciones  comunes  para  llevar  los  registros  de  acciden- 
tes, recorrido  de  locomotoras  y  carros,  kilometraje  hecho  por  éstos 
y  demás  libros  en  que  puedan  aparecer  las  condiciones  de  seguri- 
dad del  tráfico,  según  lo  prescriben  los  artículos  pertinentes  del  ca- 
pítulo IV. 

Art.  19.  El  Cfobierno,  previo  el  informe  de  la  comisión  de  que 
trata  el  artículo  17,  aprobará  el  reglamento  especial;  pero  si  creye- 
se conveniente  introducir  algunas  modificaciones  oirá  antes  á  la  em- 
presa. 

Art.  20.  Aprobado  el  reglamento  especial  será  de  estricta  ob- 
servancia para  la  empresa,  y  no  podrán  ser  alteradas  sus  disposicio- 
nes sino  con  autorización  del  Gobierno. 

Art.  21.  Los  Prefectos  podrán  imponer  á  las  empresas  respec- 
tivas una  multa  de  cincuenta  á  quinientos  soles,  cada  vez  que  fal- 
ten á  las  obligaciones  consignadas  en  los  artículos  del  presente  re- 
glamento: sin  perjuicio  de  las  medidas  que  el  Gobierno  adopte  en 
vista  de  los  informes  de  sus  inspectores. 

Para  hacer  efectivas  las  multas  que  excedan  de  cien  soles  se 
recabará  la  aprobación  del  Ministerio  de  Fomento,  oyendo  previa- 
mente á  la  empresa. 

CAPITULO     II 

RELACIONES    ENTRE    EL    PX^BLICO    Y    LAS    EMPRESAS 

Art.  22.  Toda  empresa  de  ferrocarril  tiene  el  deber  de  pro- 
porcionar, con  arreglo  á  su  contrato  y  á  los  respectivos  reglamen- 
tos, las  mayores  facilidades,  comodidades  y  seguridades  posibles,  pa- 
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ra  la  coaducción  de  las  personas  y  sus  equipajes,  tesoros,  mercade- 
rías y  demás  objetos  de  trasporte,  y  de  hacer  que  sus  agentes  se  por- 
ten con  la  mayor  urbanidad  y  compostura. 

Art.  23.  Los  pasajeros  y  los  dueños  de  mercaderías  y  demás 
objetos  de  trasporte,  están  obligados  á  observar  las  disposiciones  de 
este  reglamento  y  del  especial  de  la  empresa,  en  la  parte  que  les 
concierne,  y  á  sujetarse  á  las  prevenciones  que  les  hagan  los  agen- 
tes del  ferrocarril  en  el  ejercicio  de  sus  funciones,  sin  perjuicio  de 
hacer  las  reclamaciones  convenientes  ante  el  jefe  de  la  estación  res- 
pectiva y  de  ocui-rir  en  todo  caso  á  las  vías  legales. 

Art.  24.  Es  obligación  de  la  empresa  conservar  las  estaciones 
en  perfecto  estado  de  aseo  y  comodidad,  debiendo  tener  todas  éstas 
los  requisitos  siguientes: 

1°  Salones  amueblados  para  pasajeros  y  depósitos  techados 
para  equipajes  y  mercaderías: 

2'-  Una  plataforma  ó  andén,  arreglada  con  las  escaleras  de  los 
coches,  para  subir  y  bajar  de  éstos  cómoda  y  seguramente,  y  cuya 
extensión  sea  igual,  por  lo  menos,  á  la  mayor  que  puedan  ocupar  los 
coches  de  un  convoy; 

3"  Lugares  reservados,  con  sus  respectivos  rótulos,  para  hom- 
bres y  para  mujeres; 

4^  Un  reloj  colgado  en  la  fachada  exterior,  en  marcha,  arre- 
glado al  meridiano  de  la  localidad,  y  otro  reloj  para  sólo  el  uso  del 
jefe  y  de  los  respectivos  empleados,  arreglado  al  tiempo  convencio- 
nal de  cada  línea; 

5*^  Un  rótulo  con  el  nombre  de  la  estación  en  dicha  fachada; 
6*^  Conveniente  alumbrado  de  los  salones  para  el  tráfico  y  la 
permanencia  de  los  pasajeros;  y  de  los  patios,  lo  suficiente  para  las  ne- 
cesidades del  tráfico  y  de  las  maniobras  que  se  hagan.  Las  demás 
condiciones  que  debe  llenar  cada  estación,  dependen  de  su  importancia 
relativa  y  deberán  consignarse  en  el  reglamento  especial  de  la  empresa. 
Art.  25.  Las  empresas  están  obligadas  á  hacer  que  los  trenes 
entren  y  salgan  de  las  estaciones  á  las  horas  fijadas  de  antemano,  Al 
efecto,  cada  empresa  publicará  un  cuadro  de  la  marcha  de  los  trenes, 
ocho  días  antes  de  que  principie  á  regir. 

Las  empresas  no  podrán  hacer  modificación  alguna  en  el  cuadro 
indicado,  sin  que  se  anuncie  previamente  al  público,  por  todos  los  me- 
dios posibles,  por  el  mismo  término  de  ocho  días. 

No  será  permitido,  en  ningún  caso,  retardar  la  partida  de  los  tre- 
nes de  pasajeros,  haciéndola  depender    de    circunstancias    variables. 
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Art.  26.  Las  empresas  tienen  obligación  de  conservar  los  co- 
ches y  todo  el  material  rodante  en  estado  de  decencia  y  aseo.  Pa- 
ra este  efecto,  todo  coche  que  haya  servido  en  \\n  viaje  deberá  ser 
inspeccionado  y  aseado  convenientemente  por  los  empleados  respec- 
tivos, antes  de  ponerse   nuevamente  en  servicio. 

Art.  27.  Las  empresas  deberán  construir  las  plataformas,  te- 
chos ó  ramadas  convenientes  en  toda  estación  ó  paradero,  donde  los 
trenes  puedan  detenerse  para  tomar  ó  dejar  pasajeros. 

Art.  28.  En  los  trenes  de  material  americano,  cuyo  viaje  deba 
durar  más  de  treinta  minutos,  cada  coche  deberá  llevar  un  lugar 
excusado. 

Art.  29.  Un  toque  de  campana  en  la  estación,  dará  la  señal 
de  que  los  pasajeros  pueden  subir  á  los  coches;  dos  toques  será  la 
prevención  de  partida;  tres  indicarán  que  el  convoy  va  á  partir  in- 
mediatamente, quedando  á  órdenes  del  conductor,  quien  cerciorado 
de  que  no  ha}'  inconveniente  mandará  so  ponga  en  movimiento. 
El  movimiento  será  precedido  de  un  silbido  corto  de  la  máquina. 
En  las  estaciones  ó  paraderos  en  que  el  tren  se  detenga  menos  de 
dos  minutos,  sólo  se  darán  los  dos  últimos  toques. 

Al  sonido  del  silbato  para  la  salida  del  tren,  ninguna  persona 
podrá  subir  ni  bajar  de  los  coches.  Tampoco  será  permitido  á  nadie 
subir  ni  bajar  de  los  coches  antes  de  la  parada  del  tren.  Los  que 
suban  ó  bajen  de  los  coches  después  de  la  señal  de  partida  ó  antes 
de  la  señal  de  parada  del  tren,  y  los  que  saliendo  de  las  platafor- 
mas y  lugares  destinados  para  el  público,  circulen  por  los  rieles,  su- 
frirán una  multa  de  uno  á  diez  soles,  ó  arresto  de  cinco  horas  á 
dos  días. 

Art.  30.  En  las  estaciones,  la  boletería  deberá  abrirse  cuando 
menos  diez  minutos  antes  de  la  señal  de  partida  y  cerrarse  dos  mi- 
nutos antes  de  la  misma  señal. 

Art.  31.  Las  empresas  tienen  la  obligación  de  proporcionar  á 
cada  pasajero  un  asiento  en  el  coche  de  clase  correspondiente  á  su 
boleto.  Si  no  hay  asientos  desocupados  en  ningún  coche  de  la  cla- 
se respectiva,  el  pasajero  tiene  el  derecho  de  exigir  de  la  empresa 
la  devolución  de  la  mitad  del  valor  de  su  boleto,  correspondiente  á 
la  sección  en  que  haya  faltado  asiento,  ó  el  de  la  diferencia  si  con- 
sintiese en  tomar  asiento  en  un  coche  de  clase  inferior;  pero  si  los 
asientos  vacantes  fuesen  de  la  clase  superior,  el  pasajero  tendrá  el 
derecho  de  ocupar  uno  sin  pagar  la  diferencia  á  la   empresa. 

Art.  32.     Todo  carro  destinado  al  trasporte  de  pasajeros  de  cual- 
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quiera  clase,  debe  estar  precisamente  techado  y  sus  ventanas  pro- 
vistas de  persianas  de  madera  ó  cortinas  que  resguarden  á  los  via- 
jeros de  los  efectos  del  sol,  lluvias  ó  fuertes  corrientes  de  viento. 
En  los  coches  de  primera  clase  debe  usarse  además  vidrios  en  todas 
las  puertas  y  ventanas. 

Art.  3í3.  En  ningún  caso  podrá  exigirse  de  un  pasajero  que 
viaje  en  un  coche  cuyos  asientos  están  todos  ocupados. 

En  todo  coche  que  no  tenga  cada  asiento  separado  por  brazos, 
habrá  un  rótulo  en  que  se  designe  el  número  de  pasajeros  que  pue- 
da contener. 

Art.  34.  Todo  boleto  de  pasaje  debe  llevar  la  designación  de 
su  clase  del  viajo  para  el  cual  vale. 

x\rt.  35.  En  los  trenes  extraordinarios  no  podrá  admitirse  nin- 
gún pasajero  sin  permiso  de  la  persona  por  cuya  cuenta  se  pone  el 
tren. 

Art.  3G.  El  pasajero  que  involuntariamente  interrumpa  su  via- 
je, no  puede  continuarlo  después  con  el  mismo  boleto,  sin  dar  aviso 
oportunamente  al  jefe  de  la   estación  respectiva. 

Art.  37.  El  pasajero  que  pase  de  una  clase  inferior  á  otra 
superior,  debe  pagar  la  diferencia  entre  el  valor  de  los  respectivos 
boletos;  salvo  el  caso  prescrito  cu  el  artículo  31. 

Art.  38  Ningún  pasajero  podrá  viajar  sin  boleto.  El  que  lo 
tome  en  la  boletería  pagará  el  precio  de  tarifa,  \^  el  que  lo  tome 
en  los  coches  pagará  además  el  50  por  ciento  de  recargo,  á  benefi- 
cio de  la  empresa,  en  razón  de  los  perjuicios  que  á  esta  origina. 

El  conductor  podrá  exigir  de  los  pasajeros  que  le  muestren  su 
boleto,  una  vez.  en  el  trayecto  que  medie  entre  cada  dos  estaciones. 

Art.  39.  Los  agentes  y  vigilantes  de  la  empresa  tienen  la  obli- 
gación de  impedir  que  penetren  en  las  estaciones  y  en  los  coches 
las  personas  que  se  hallen  en  manifiesto  estado  de  embriaguez, 
y  los  que  por  su  traje  ó  comportamiento  ofendan  á  la  moral  ó  la 
decencia.  Tienen  también  la  obligación  de  hacer  salir  á  los  que  con 
sus  palabras  ó  acciones  ofendan  á  los  demás  pasajeros,  si  después 
de  una  advertencia  no  se  moderan.  En  ambos  casos  pedirán  auxi- 
lio á  la  fuerza  pública  si  fuere  necesario. 

Art.  40.  El  conductor  es  el  jefe  del  tren,  y  cuando  se  halla 
estacionado,  está  sujeto  al  jefe  de  la  estación,  siempre  que  no  exprese 
lo  contrario  el  reglamento  especial  de  la  empresa. 

Art.  41.  Las  disputas  que  se  susciten  entre  pasajeros  con  mo- 
tivo de  la  concurrencia  de  pretensiones  á  gozar,  durante  el  viaje,  de 
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derechos  ó  comodidades  que  se  excluyan  real  ó  aparentemente,  y 
que  cada  uno  cree  justas,  por  su  parte,  se  decidirán  por  el  jefe  del 
tren,  que,  como  se  ha  dicho,  es  el  conductor,  siempre  que  se  apele 
á  él  ó  se  comprometa  el  orden. 

Art.  42.  Es  prohibido  introducir  en  los  coches  peiTOs  ú  otros 
animales  de  cualquiera  ^especie,  así  como  bultos  que  por  su  aspecto, 
olor  ó  tamaño  puedan  causar  molestia  ¿i  los  pasajeros.  En  los  coches 
de  segunda  clase  podrán  sin  embargo  admitirse  animales  domésti- 
cos, pequeños  é  inofensivos,  con  tal  que  vayan  á  cargo  de  alguna 
persona  que  no  se  separe  de  ellos. 

Art.  4íJ.  Es  igualmente  prohibido  introducir  en  los  carros  de 
pasajeros  armas  de  fuego,  cartuchos  ó  materias  explosivas.  Los  que 
infrinjan  esta  disposición  suh^irán  una  multa  de  cinco  á  veinticinco 
soles  ó  arresto  de  uno  á  cinco  días,  sin  perjuicio  de  la  confiscación 
de  los  objetos  indicados. 

Art.  44.  Cuando  un  tren  está  en  marcha  no  podrán  ser  cerra- 
das con  llave  las  puertas  de  los  coches;  pero  es  prohibido  á  los  pa- 
sajeros abrirlas  sin  autorización  del  empleado  ó  guardafreno  respec- 
tivo. 

Art.  45.  El  derecho  de  tener  cerradas  las  ventanas  predomi- 
na al  de  tenerlas  abiertas,  en  un  tren  en  marcha.  Cualquier  pasa- 
jero podrá  exigir  del  respectivo  empleado  que  cierre  las  ventanas  que 
le  cause  molestia  estando  abiertas. 

Art.  46.  Ningún  pasajero  podrá  pasar  de  un  carro  á  otro  cuan- 
do el  tren  esté  en  marcha,  sin  previa  autorización,  y  acompañado 
del  empleado  respectivo. 

También  es  prohibido  pararse  en  los  balcones  y  sacar  el  cuer- 
po por  las  ventanas. 

Los  que  desatendiendo  las  advertencias  de  los  empleados,  infrin- 
jan estas  disposiciones,  sufrirán  una  multa  de  uno  á  cinco  soles  ó 
arresto  de  cinco  á  veinticuatro  horas. 

Art.  47.  Si  durante  la  marcha  fuese  necesario  que  el  tren  se 
detuviese  en  algún  punto  cualquiera  del  camino,  no  previsto  en  su 
itinerario,  los  pasajeros  no  podrán  salir  de  los  coches  sino  con  auto- 
rización previa  del  respectivo  empleado;  y,  en  este  último  caso,  no 
podrán  alejarse  de  ellos  á  una  distancia  tal  que  no  puedan  volver  á 
tomar  sus  asientos  dentro  de  dos  minutos  después  de  dada  la  señal 
correspondiente.  Pasado  ese  tiempo,  el  tren  podrá  ponerse  en  mar- 
cha sin  que  los  pasajeros  que  so  hayan  quedado  tengan  ningún  de- 
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recho  que  hacer  valer  contra  las  empresas,  salvo  en  los  casos  previs- 
tos en  el  capítulo  de  los  accidentes. 

Art.  48.  En  todo  tren  en  marcha  estarán  los  coches  en  comu- 
nicación con  el  timbre  de  la  máquina,  por  medio  de  un  mecanismo 
que  se  halle  al  alcance  de  los  pasajeros,  para  avisar  en  caso  de  ac- 
cidentes. El  pasajero  que  toque  el  timbre  sin  necesidad,  sufrirá  una 
multa  de  cinco  á  cincuenta  soles  ó  arresto  de  uno  á  diez  días. 

Art.  49.  Al  llegar  á  una  estación  los  conductores  anunciarán 
en  voz  alta  el  nombre  de  ella  y  el  tiempo  que  el  tren  ha  de  parar. 

En  las  estaciones  donde  el  tren  se  detenga  para  las  comidas, 
se  señalará  el  tiempo  de  parada  con  letrero  visible. 

Art.  60.  Los  daños  que  los  pasajeros  causen  en  los  coches  ó 
en  los  salones,  intencionalmente  ó  por  imprudencia,  deberán  ser  in- 
demnizados por  ellos  con  arreglo  á  una  tasación;  de  la  cual  podrá 
reclamar  el   interesado  ante  el  Subprefecto  respectivo. 

Art.  61.  El  que  voluntariamente  destruya  ó  descomponga  la 
vía  férrea,  ponga  obstáculos  en  ella  que  impidan  el  libre  tránsito  ó 
puedan  producir  un  descarrilamiento,  arroje  piedras  ú  otros  proyec- 
tiles sobre  los  trenes,  será  reducido  á  prisión  y  sometido  al  juez  del 
crimen  respectivo,  para  hacer  efectiva  la  responsabilidad  civil  y  cri- 
minal en  que  puedan  incurrir  los  delincuentes,  por  los  delitos  de  ho- 
micidio, heridas  y  daños  de  todas  clases  que  puedan  resultar. 

Art.  62.     Los  objetos  que  se  trasportan  por  los  ferrocarriles  se 
clasifican  para    los    efectos  de  este  reglamento  del  modo  siguiente: 
1^  Equipajes. 
2?  Tesoros. 

3**  Encargos  ó  encomiendas. 
4®  Mercaderías. 
6"^  Animales  de  todas  clases. 

Se  comprenden  bajo  la  denominación  de  equipajes  los  baúles, 
maletas,  sombrereras,  sacos  de  noche,  almofreces,  monturas,  y  en 
general  todos  los  bultos  que  pertenezcan  y  acompañen  al  viajero, 
y  de  los  cuales  se  le  hará  puntual  entrega  en  la  estación  donde 
termine  su  viaje. 

Se  considera  como  tesoro  el  numerario,  los  billetes  de  Banco 
ó  valores  análogos,  las  alhajas,  las  piedras  preciosas,  los  metales  pre- 
ciosos en  bruto  ó  manufacturados  y  las  materias  valiosas  que  el  re- 
mitente desee  que  sean  consideradas  como  tal  para  la  debida  segu- 
ridad. 
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Se  entiende  por  encargos  ó  encomiendas,  todos  los  bultos  suel- 
tos que  requieran  un  cuidado  especial,  y  se  trasportan  con  la  velo- 
cidad de  los  viajeros. 

Todos  los  efectos  que  no  so  comprendan  en  la  clasificación  de 
los  artículos  anteriores,  se  designarán  con  el  nombre  de  mercade- 
rías. 

Corresponden  á  la  quinta  clase,  el  ganado  vacuno,  el  de  cerda, 
el  de  lana,  el  cabrío,  los  animales  de  tiro,  carga  y  silla,  los  perros 
y  otros  animales  domésticos,  las  aves  de  corral,  las  de  recreo,  colo- 
cadas en  canastas,  jaulas  ó  cajones  con  verjas  y  los  peces  en  los 
envases  convenientes. 

Art.  oB.  Los  equipajes  de  los  pasajeros  se  conducirán  en  el 
carro  destinado  para  ese  objeto;  pero  el  dueño  de  ellos  tiene  el  de- 
recho de  exigir  que  vayan  en  el  mismo  tren  que  él,  siempre  que  no 
pasen  del  peso  y  del  volumen  determinado  en  el  reglamento  espe- 
cial y  hayan  sido  entregados  con  la  anticipación  señalada  en  el 
mismo  reglamento. 

La  empresa  dará  á  los  dueños  de  equipajes  una  papeleta  ó 
constancia,  con  la  cual  puedan  reclamarlos  en    el  punto  de  llegada. 

Art.  54.  Tienen  derecho  las  empresas  á  desechar  los  bultos 
que  se  presenten  mal  acondicionados  exteriormente  y  aquellos  otros 
cuyos  eujbalajes  sean  insuficientes  para  preservar  su  contenido  de 
deterioro.  Si  el  i*emitente,  sin  embargo,  insistiese  en  que  se  admi- 
tan, tendrá  la  empresa  la  obligación  de  conducirlos;  pero  quedando 
excenta  de  toda  responsabilidad  si  hiciese  constar  su  oposición  en  el 
boleto  expedido. 

Art.  55.  Al  tiempo  de  la  entrega  se  dará  al  remitente  ó  su  en- 
cargado, una  papeleta  donde  se  exprese  el  número  de  orden,  la  clase, 
peso  y  precio  del  trasporte. 

La  responsabilidad  de  las  empresas,  respecto  á  la  entrega  de 
los  objetos  que  se  trasporten  por  las  vías  férreas,  comienza  desde  el 
momento  en  que  se  ha  hecho  cargo  do  ellos,  en  el  local  destinado 
á  recibirlos,  aunque  el  encargado  de  este  servicio  no  haya  tomada 
la  correspondiente  razón  en  los  libros  de  registro.  Para  la  recepción 
y  entrega  de  mercaderías  y  demás  objetos,  se  observarán  las  reglas 
que  prescriben  los  reglamentos  especiales,  las  cuales  deberán  fijarae 
íntegramente  por  medio  de  carteles  en  las  estaciones,  y  en  extrac- 
to á  la  vuelta  de  las  papeletas,  debiendo  en  todo  caso  hacerse  el  tras- 
porte de  mercaderías  de  la  misma  clase  sin  preferencia  alguna,  y 
siguiendo  sólo  el  orden  de    la  fecha  de   su  entrega  á  la  empresa. 
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Art.  56.  Son  responsables  las  empresas  de  la  sustracción  ó  de- 
terioro de  los  objetos  que  se  les  haya  entregado,  ya  provenga  el  da- 
ño de  sus  mismos  empleados  ó  ya  de  los  empleados  que  concurran 
á  sus  oficinas. 

Tratándose  de  tesoros  las  empresas  son  íntegramente  responsa- 
bles por  el  contenido  que  se  haya  declarado,  siempre  que  el  remi- 
tente se  someta  á  las  condiciones  establecidas  en  el  reglamento  es- 
pecial. 

La  prueba  de  los  casos  de  fuerza  mayor  corresponde,  en  todo 
caso,  á  la  empresa,  y  mientras  no  la  veiífique  quedará  subsistente 
su  responsabilidad. 

Art.  67.  Todo  bulto  que  contenga  materias  explosivas  ó  cuyo 
contacto  sea  de  cualquier  modo  dañoso  para  otras  mercaderías,  debe 
ser  entregado  con  declaración  de  su  contenido,  so  pena  de  una  niulta 
que  no  baje  de  diez  soles  ni  exceda  de  ciento,  sin  perjuicio  de  la 
responsabilidad  que  sobrevenga  al  remitente  por  los  daños  causados; 
no  debiendo  despacharse  en  el  primer  caso  si  no  se  exhibe  la  licen- 
cia correspondiente,  según  lo  establecido  en  el  reglamento  que  rige 
sobre  los  explosivos. 

Art.  58.  En  los  trenes  que  lleven  pasajeros,  queda  prohibido 
en  lo  absoluto  trasportar  pólvora,  dinamita  ú    otros  explosivos. 

Los  trenes  de  carga  que  conduzcan  estos  artículos,  usarán  duran- 
te el  viaje  una  bandera  colorada  á  cada  lado  del  carro  ó  carros  que 
los  lleven. 

La  contravención  á  esta  prescripción  será  castigada  con  multa 
de  ciento  á  quinientos  soles. 

También  es  prohibido  llevar  en  los  trenes  que  conducen  pasa- 
jeros, carros  cargados  de  piedras,  rieles,  vigas  de  fierro  ó  de  ma- 
dera, y  toda  sustancia  explosiva  ó  inflamable  que  pueda  amenazar 
la  seguridad  del  tren  ó  comprometer  la  vida  de  los  pasajeros.  Sin 
embargo,  las  empresas  podrán  trasportar  en  estos  trenes  á  los  pasa- 
jeros que  lo  soliciten,  expresando  en  el  boleto  respectivo  que  decli- 
nan toda  responsabilidad. 

Art.  59.  Los  trenes  mixtos  de  carga  corriente  y  pasajeros,  se- 
rán anunciados  como  tales  en  los  itinerarios,  y  no  podrán  correr  con 
velocidad  mayor  de  treinta  kilómetros  á  la  hora. 

Art.  60.  Los  objetos  olvidados  por  los  pasajeros  en  los  coches 
y  estaciones,  los  que  hubiesen  caído  en  la  vía  al  pasar  los  trenes  y 
todos  aquellos  cuyos  dueños,  remitentes  ó  consignatarios  se  ignore, 
se  conservarán  en  depósito  en  la  estación  respectiva  por  el  término 
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de  un  mes,  y  pasado  este  plazo  se  centralizarán  en  la  principal,  lle- 
vándose un  registro  especial  de  ellos  en  ambas  estaciones,  con  ex- 
presión del  día  y  lugar  en  que  fueron  encontrados  y  de  sus  señales 
distintivas;  sin  perjuicio  de  la  obligación  que  tienen  las  empresas  de 
observaí'  las  disposiciones  establecidas  en  el  Código  Civil  á  este  res- 
pecto. 

'  Art.  61.  Los  rótulos,  boletos,  facturas,  y  en  general  todos  los 
documentos  usados  por  la  empresa,  deberán  redactarse  en  castellano, 
sin  exceptuar  la  comunicación  entre  ella  y  sus  empleados. 

Art.  62.  Los  empleados  de  los  ferrocarriles  que  por  sus  funcio- 
nes necesiten  estar  en  contacto  con  el  público,  como  son:  jefes  de 
estación,  boleteros,  conductores,  palanqueros,  etc.,  deben  estar  preci- 
samente uniformados,  según  el  modelo  que  cada  empresa  adopte  en 
su  reglamento  especial,  cuidando  de  llevar  las  iniciales  que  distin- 
guen al  ferrocarril  á  que  pertenecen;  siendo  obligación  para  todos 
el  uso  de  gorra:  blanca  para  el  jefe  de  estación,  con  reborde  negro 
de  sólo  un  centímetro;  y  la  palabra  «Conductor»  en  la  gorra  de  quien 
ejerza  este  cargo. 

CAPITULO     III 

RELACIÓN  ENTRE  LAS  EMPRESAS  Y  LOS  FUNDOS  QUE 
COLINDAN  CON  LA  VIA  FÉRREA 

Alt.  63.  Las  empresas  están  obligadas  á  cercar  todo  el  tra- 
yecto que  recorran  sus  líneas,  dejando  los  pasos  necesarios  para  que 
el  público  pueda  cruzar  por  ellas.  Sin  embargo,  en  los  lugares  de- 
siertos ú  otros  en  que  el  cerco  sea  inútil,  se  le  podrá  suprimir  pre- 
vio consentimiento  del  Ministerio  de  Fomento;  pero  estableciendo 
postes  que  fijen  rigurosamente  la  zona  en  que  ejerce  dominio  la  em- 
presa, siempre  que  no  quede  bien    determinada    por    la   naturaleza. 

Art.  64.  Es  prohibido  subir  á  los  cercos  de  un  ferrocarril  ó 
atravesarlos.  Los  contraventores  de  esta  disposición  serán  castiga* 
dos  con  multa  de  uno  á  diez  soles,  ó  arresto  de  cinco  horas  á  dos 
días. 

Art.  05.  Sufrirán  una  multa  de  cinco  á  cincuenta  soles,  ó  arres- 
to de  uno  á  diez  días,  los  que  intencionalmente  ó  por  descuido  in- 
troduzcan en  la  zona  del  ferrocarril,  bestias,  ganado  y,  en  general, 
cualquiera  clase  de  animales;  sin  perjuicio  de  la  responsabilidad  cri- 
minal á  que  hubiere  lugar. 

También  incurrirán  en  las  mismas  penas  los   que  sean  causan- 
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tes  de   inundación,    arrojen   tierra  lí  otra    materia    que   deteriore  ó 
embarace  la  línea,  y  los  que  de  algún  modo  causen  daño  á  los  cercos. 

Art.  6tí.  Sólo  se  podrá  atravesar  la  vía  por  los  lugares  desti- 
nados a  ello,  que  son  los  llamados  pasos  á  nivel. 

Art.  ü7.  La  empresa  está  obligada  á  conservar  los  pasos  á  ni- 
vel en  las  condiciones  requeridas  para  la  comodidad  y  seguridad  del 
tráfico,  y  es  responsable  por  los  daños  causados  á  los  transeúntes 
por  la  inobservancia  de  esta  disposición. 

Art.  <)8.  Están  exceptuados  de  la  prohibición  de  entrar  en  la 
zona  del  ferrocarril,  que  para  este  efecto  comprende  el  espacio  que 
ocupan  los  cortes  y  terraplenes: 

1*?  Las  autoridades  departamentales,   provinciales  y  locales,  en 
ejercicio  de  sus  funciones; 

2*  Los  ingenieros  y  demás  comisionados    para    la  inspección 
de  los  ferrocarriles,  en  cualquier  tiempo; 

3^  La  fuerza  pública  y  los  agentes  de  policía,  debidamente  au- 
torizados para  desempeñar  un  servicio. 

Art.  69.  Dentro  de  un  espacio  de  tres  metros,  contados  á  uno 
y  otro  lado,  desde  el  pié  de  los  terraplenes  ó  aristas  de  los  taludes 
de  cortes  de  la  zona  del  ferrocarril,  nadie  podrá  construir  edificios, 
alcantarillas  ú  otra  obra  cualquiera,  que  no  sea  pared  ó  tapia,  pero 
sin  fachadas  que  tengan  aberturas  ó  salidas  sobre  el  camino;  ni  esta- 
blecer represa  ó  abrir  cauces  para  la  toma  y  conducción  de  aguas,  á 
no  ser  mediando  un  arreglo  con  la  empresa  del  ferrocarril,  el  cual  de- 
berá ser  aprobado  por  el  Ministerio  de  Fomento  antes  de  ponerse 
en  ejecución.  Si  la  vía  se  halla  en  teiTaplén  de  más  de  cuatro  me- 
tros de  altura,  se  podrán  establecer  obras  que  no  pasen  de  esa  al- 
tura, á  una  distancia  del  pié  de  los  taludes  que  sea,  cuando  menos, 
igual  á  la  altura  del  terraplén.  Esta  disposición  no  es  extensiva  á 
las  calles  que  en  las  poblaciones  recorren  algunos  de  los  ferrocarri- 
les existentes,  ni  á  las  construcciones  anteriores  á  la  promulgación 
de  este  reglamento. 

Art.  70.  En  la  construcción  de  nuevas  calles,  donde  se  encuen- 
tre establecido  algún  ferrocarril,  el  ancho  mínimo  de  éstas  será  de 
treinta  metros:  quince  á  cada    lado   del   eje  de  la  vía  férrea. 

En  caso  de  que  las  habitaciones  ó  casas  hayan  de  tener  techos  de 
paja  ó  materiales  combustibles,  ó  se  establezcan  depósitos  de  mate- 
rias inflamables,  la  dimensión  anterior  se  elevará  á  cuai-enta  metros. 
Así  mismo  es  prohibido  depositar  materias  inflamables  ó  combusti- 
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bles  á  una  distancia  menor  de  veinte  metros  á  cada    lado    del  eje 
de  la  vía  férrea. 

En  todo  caso  las  locomotoras  estarán  provistas  y  deberán  hacer 
uso  de  guarda-chispas. 

Art.  71.  Los  dueños  ó  arrendatarios  de  los  fundos  que  colin- 
den con  la  vía  férrea,  no  podrán  impedir  de  ningún  modo  el  cur- 
so de  las  aguas  que  provengan  de  diclia  vía.  Tampoco  podrán  esta- 
blecerse corrientes  de  agua  extraordinarias,  ni  producir  inundacio- 
nes artificiales,  que  se  dirijan  sobre  la  vía,  sin  previo  acuerdo  con 
la  empresa;  á  fin  de  que  ésta  pueda  tomar  las  precauciones  necesa- 
rias. 

Art.  72.  La  empresa  está  obligada  á  recibir  las  aguas  de  los 
terrenos  vecinos,  que  naturalmente  se  dirijan  á  la  zona  del  ferroca- 
rril, en  acequias  regulares,  cuya  conservación  en  perfecto  estado  co- 
rre á  su  cargo. 

Art.  73.  En  caso  de  que  sea  necesario  que  una  vía  férrea  atra- 
viese las  calles  de  una  población,  la  empresa  hará  un  arreglo  espe- 
cial con  la  municipalidad  respectiva,  á  fin  de  obtener  recíprocamen- 
te la  seguridad  del  público  y  del  ferrocarril.  Este  arreglo  deberá 
ser  sometido  al  Gobierno  para  su  aprobación. 

Art.  74.  Las  prescripciones  que  la  autoridad  municipal  reco- 
miende al  público,  á  consecuencia  del  arreglo  indicado  en  el  artícu- 
lo anterior,  serán  inscritas  en  carteles  que  se  fijarán  de  cuenta  de 
la  empresa,  en  las  calles  atravesadas  por  la  vía  y  sus  adyacentes. 

Art.  75.  En  ningún  caso  podrá  establecerse  una  vía  férrea  de 
locomoción  á  vapor,  en  calles  que  tengan  menos  de  diez  metros  de 
ancho. 

Art.  76.  Las  locomotoras  no  podrán  marchar  por  las  calles  con 
una  velocidad  mayor  de  ocho  kilómetros  por  hora,  siempre  que  la 
línea  carezca  de  cercos. 

Art.  77.  La  empresa  tendrá  derecho,  en  caso  de  accidente  ó 
mediando  una  absoluta  necesidad,  para  ocupar  los  terrenos  adyacen- 
tes á  la  zona  del  ferrocarril,  así  como  para  tomar  de  ellos  los  mate- 
riales que  sean  indispensables,  con  cargo  de  hacer  en  uno  y  otro 
caso  la  indemnización  correspondiente. 

Art.  78.  Todo  el  que  destruya,  deteriore  ó  altere  de  algiin  mo- 
do las  señales,  banderas,  estacas,  etc.,  que  coloque  la  empresa,  sufri- 
rá una  multa  de  cinco  á  veinte  soles,  ó  arresto  de  uno  á  cinco  días. 
En  igual  multa  ó  arresto  incurrirán  los  que  en  la  vía  ó  sus  inmediacio- 
nes, hicieran  uso  de  señales  que,  confundiéndose  con  las   de  la  em- 
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presa,   indujeran  en  error  al  conductor  ó  maquinista.     En  ambos  ca- 
sos se  hará  efectiva  la  responsabilidad  criminal  á  que  haya   lugar. 

CAPITULO    ly 

DISPOSICIONES     GENERALES    PARA    LA    SEGURIDAD    DEL    TRAFICO 

Art.  79.  Ninguna  línea,  ramal  ó  sección  de  fen-ocarril,  podrá 
ser  entregada  al  tráfico  público,  sin  previa  autorización  del  Gobierno, 
expedida  después  que  una  comisión  nombrada  por  éste,  y  de  la  que 
deberá  formar  parte  el  ingeniero  inspector,  haya  hecho  la  inspección 
competente  de  la  expresada  línea,  sección  ó  ramal  y  de  todos  sus 
anexos. 

Art.  80.  Ningún  puente  ó  viaducto  y,  en  general,  ninguna 
obra  especial  de  arte,  podrá  ponerse  en  uso,  sin  someterse  á  las  prue- 
bas determinadas  por  el  Jefe  del  Cuerpo  de  Ingenieros  y  Arquitec- 
tos del  Estado,  y  efectuadas  bajo  la  vigilancia  del  ingeniero  inspector. 
A  idénticas  formalidades  deben  ser  sometidas,  antes  de  ponerlas 
en  servicio,  las  locomotoras  nuevas,  las  que  hayan  sido  trasladadas  de 
otra  línea  y  las  que  hayan  sufrido  cambios,  renovaciones  ó  compostu- 
ras mayores. 

Art.  81.  Se  abrirá  por  la  empresa  un  registro  especial  del  ser- 
vicio á  cada  locomotora.  En  dicho  registro  debe  consignarse:  la  fe- 
cha en  que  la  locomotora  fué  puesta  en  uso,  el  trabajo  que  ha  efec- 
tuado, designando  la  distancia  que  ha  recorrido  en  kilómetros,  las 
composturas,  renovaciones  ó  modificaciones  de  que  ha  sido  objeto, 
la  fecha  de  sus  revisiones  completas  y  las  pruebas  á  que  ha  sido 
sometida. 

Art.  82.  Cada  coche  de  pasajeros  ó  carro  de  carga,  antes  de 
ser  puesto  en  servicio,  debe  también  someterse  á  pruebas  determina- 
das por  el  Jefe  del  Cuerpo  de  Ingenieros  y  Arquitectos  del  Esta- 
do, y  ejecutadas  bajo  la  dirección  del  ingeniero  inspector.  Debe  ade- 
más llevar  un  rótulo  con  las  indicaciones  siguientes:  el  nombre  ó  las 
iniciales  del  ferrocarril  á  que  pertenece,  el  número  de  orden  bajo  el 
cual  está  registrado,  el  peso  propio,  incluyendo  ejes  y  ruedas,  y  la 
fecha  de  la  última  revisión  completa. 

Los  carros  de  carga  llevarán  además  la  indicación  de  la  carga 
máxima  que  puedan  soportar. 

Art.  83.  Toda  locomotora  que  haya  servido  tres  años  consecu- 
tivos, ó  recorrido  una  distancia  de  cincuenta  mil  kilómetros,  según 
el  registro  de  servicio,  debe  ser    revisada  por  completo  y  sometida 
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después  á  las  pruebas  indicadas  en  el  artículo  80,  sin  peijuicio  de 
las  revisiones  generales  que  deben  hacerse  constantemente;  salvo 
que  el  ingeniero  inspector  permita  que  recorra  una  distancia  de  trein- 
ta kilómetros  más. 

Art.  84.  Los  coches  de  pasajeros  deben  ser  también  completa- 
mente refaccionados  y  pintados,  cuando  menos,  una  vez  cada  tres  años 
de  servicio  activo. 

Art.  85.  El  ingeniero  inspector  tendrá  la  facultad  de  ordenar  á 
la  empresa  que  separe  del  servicio  las  locomotoras,  coches  y  carros 
que  se  encuentren  en  mal  estado.  Las  locomotoras,  coches  ó  ca- 
iros indicados,  no  podrán  ser  puestos  otra'  vez  en  servicio,  sin  que 
el  inspector  otorgue  el  permiso  respectivo,  después  de  haberlos  exa- 
minado nuevamente. 

Art.  86.  Todo  depósito  de  locomotoras  debe  estar  provisto  de 
los  útiles  necesarios  para  verificar  inmediatamente  las  composturas 
urgentes  que  sean  indispensables,  y  de  un  manómetro  normal  para 
comprobar  los  que  llevan  las  locomotoras. 

Art.  87.  Kl  camino  debe  ser  conservado  en  perfecto  estado  de 
solidez,  seguridad  y  vigilancia.  El  número  de  empleados  encarga- 
dos del  cuidado  de  él  (guarda-vías,  guarda-agujas,  camineros,  etc.), 
se  determinará  en  el  reglamento  especial,  y  debe  ser  aumentado  si 
el  Ministerio  del  Ramo,  oído  el  informe  del  inspector,  lo  juzga  con- 
veniente. 

Art.  88.  La  empresa  estará  obligada  á  aumentar  y  ensanchar 
sus  establecimientos,  así  como  su  material  rodante,  á  medida  que  lo 
exija  el  aumento  del  tráfico. 

Art.  89.  En  el  caso  de  que  se  introduzca  un  material  rodan- 
te más  pesado,  serán  sometidas  á  nuevas  pruebas  las  obras  de  arte, 
como  puentes,  viaductos,  etc.,  y  la  empresa  tendrá  la  obUgación  de 
hacer  las  modificaciones  que  resulten  necesarias. 

Art.  90.  Los  relojes  de  servicio  de  la  línea,  en  todas  las  esta- 
ciones, deben  estar  arreglados  al  tiempo  medio  de  la  estación  prin- 
cipal, ó  do  un  puerto  mayor,  en  caso    de  que  toque  en  él  la  línea. 

Art.  91.  Cada  conductor  de  máquina,  cada  jefe  de  tren  y  cada 
guarda-agujas  ó  guarda-puertas,  debe  llevar  un  reloj  de  bolsillo,  arre- 
glado con  los  de  las   estaciones. 

Art.  92.  Cada  línea  férrea  debe  tener  á  su  servicio  una  línea 
telegráfica  ó  telefónica  de  su  misma  extensión,  siempre  expedita  y 
con  receptores  especiales,  debiendo  en  todo  caso  quedar  constancia 
de  las  órdenes  que  por  ella  se  trasmitan. 
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Art.  93.  La  protección  que  jpor  el  presente  reglamento  se  con- 
cede á  las  líneas  féiTeas,  es  extensiva  á  sus  respectivas  lineas  tele- 
gráficas ó  telefónicas. 

Art.  94.  Cuando  no  haya  un  servicio  de  telegiafía  del  Estado, 
entre  los  puntos  que  une  la  línea  telegráfica  del  ferrocarril,  podrá 
la  empresa  de  éste  trasmitir,  sin  autorización  previa  del  Gobierno, 
los  telegrapias  de  los  particulares;  sujetándose  á  las  tarifas  y  regla- 
mentos de  los  telégrafos  del  Estado. 

Art.  96.  Cada  estación  del  ferrocarril  y  cada  punto  donde  de- 
ban cruzarse  los  trenes,  debe  tener  una  estación  telegráfica  ó  tele- 
fónica, y  cada  lugar  de  parada  las  señales  que  á  juicio  del  ingenie- 
ro inspector  sean  necesarias  para  la  seguridad  de  la  línea. 

Art.  96.  Las  líneas  telegráficas  y  todos  los  demás  medios  de 
comunicación  seguirán,  en  cuanto  sea  posible  á  la  vía,  procurándo- 
se en  todo  caso  que  queden  á  la  vista  de  ésta,  dándoles  las  mayo- 
res seguridades  para  su   conservación  en  todo  tiempo. 

Art.  97.  Ningún  tren  extraordinario,  sea  para  el  servicio  del 
público,  del  Gobierno  ó  de  las  mismas  empresas,  podrá  salir  de  una 
estación  sin  que  el  jefe  de  ella  haya  dado  aviso  al  jefe  de  la  esta- 
ción siguiente,  y  haya  recibido  la  contestación  de  éste,  anunciándo- 
le que  está  libre  el  camino.  El  jefe  de  la  segunda  estación  no  pue- 
de trasmitir  este  anuncio  si  hay  en  el  camino  un  tren,  una  máqui- 
na suelta,  un  carro  de  trabajo  ó  cualquier  otro  obstáculo,  aunque 
tenga  la  convicción  de  que  dicho  obstáculo  dejará  libre  el  camino 
antes  de  que  el  trep  anunciado  pueda  encontrarse  con  él. 

Art.  98.  Es  absolutamente  prohibido  ocupar  el  camino  una  vez 
que  se  ha  anunciado  la  salida  de  un  tren  que  deba  recorrerlo. 

No  están  comprendidos  en  estas  disposiciones: 

1?  Los  trenes  de  trabajadores,  los  cuales  dejarán  la  línea 
principal  para  entrar  en  el  desvío,  diez  minutos  antes  de  la  llegada 
de  un  tren  regular  ó  avisado; 

2?  Los  camineros,  quiénes  pueden  trabajar  en  la  línea  hasta 
diez  minutos  antes  de  que  llegue  el  tren  á  esa  sección,  con  tal  de 
que  se  mantenga  la  señal  de  precaución,  en  ambos  casos,  á  uno  y  á 
otro  lado  del  camino  á  la  distancia  conveniente; 

3^  Los  trenes  que  evolucionan  en  los  patios  de  las  estaciones, 
debiendo  también  dejar  la  línea  principal  diez  minutos  antes  de  que 
llegue  el  convoy  á  la  estación. 

Art.  99.     Ningún  tren  puede  seguir  á  otro   en  la  misma  direc- 
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ción,  sino  á  una  distancia  equivalente  al  trayecto  de  cinco  minutos 
cuando  menos. 

El  tren  que  sigue  á  otro  en  la  distancia  indicada,  se  considera 
como  tren  suplementario,  y  debe  ser  anunciado  por  el  telégrafo  ó 
por  el  tren  que  le  precede^  si  el  telégrafo  no  funciona,  debiendo  cer- 
ciorarse en  el  último  caso  el  encargado  de  dar  el  anuncio,  de  que 
éste  ha   sido  bien   comprendido. 

Art.  100.  FjU  ningún  caso  podrá  ser  despachado  un  tren  ex- 
traordinario, sin  que  se  anuncie  primero  por  el  telégrafo  á  todas  las 
estaciones  del  tránsito,  sea  que  toque  en  ellas  ó  nó,  y  se  reciba  la 
contestación  respectiva. 

Art.  101.  Todo  aviso  telegráfico  relativo  á  la  seguridad  de  la 
marcha  de  los  trenes,  debe  ser  repetido  por  el  telegrafista  que  lo  re- 
cibe. Mientras  no  se  reciba  la  repetición  correcta,  no  podrá  ejecu- 
tarse la  disposición  que  fué  objeto  del  aviso. 

Los  avisos  ordinarios  se  trasmitirán  según  las  fórmulas  que  se 
determinen    en  el  reglamento  especial. 

Art.  102.  Podrá  emplearse  en  casos  urgentes,  en  defecto  del 
telégrafo  eléctrico,  señales  ópticas  determinadas  de  antemano;  pero 
siempre  será  necesario  que  se  obtenga  contestación    de    todo  aviso. 

Art.  103.  Los  trenes  puestos  en  marcha  llevarán  una  luz  en 
cada  uno  de  sus  extremos,  durante  la  noche.  La  posterior  tendrá 
un  color  rojo  y  la  anterior  será  clara  y  brillante,  y  estos  colores 
serán  los  mismos  en  todos  los  ferrocarriles. 

Art.  104.  Durante  la  noche  estará  iluminado  suficientemente 
el  interior  de  los  coches  de  los  viajeros,  y  lo  mismo  de  día  en  el 
paso  de  los  túneles  que  se  designen  en  el  reglamento  especial  de 
cada  línea,  preparándose  al  efecto  en  la  estación  inmediata,  según 
el  orden  de  la  marcha. 

Art.  105.  Antes  de  que  un  tren  se  ponga  en  movimiento  los 
empleados  respectivos  ocuparán  puntualmente  sus  puestos,  con  la 
anticipación  conveniente;  el  jefe  del  tren  hará  la  señal  que  les  ad- 
vierta la  colocación  en  el  lugar  que  les  está  destinado,  repitiéndola, 
por  último,  con  el  silbato  el  encargado  de  la  máquina. 

Art.  106.  Todo  tren  debe  marchar  con  la  máquina  por  delante, 
seguida  de  su  ténder,  debiendo  todos  los  carros  estar  provistos  de 
los  frenos  respectivos. 

Art.  107.  Si  algunas  secciones  de  camino  exigen  por  su  natu- 
raleza que  el  ténder  marche  delante  de  la  máquina,  debe  hacerse 
determinación  de  ellas  en  el  reglamento  especial  de  la  empresa.  Fue- 
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ra  de  estos  casos  la  locomotora  sólo  podrá  marchar  detrás  del  tén- 
der y  aún  de  todo  el  tren:  En  los  patios  de  las  estaciones,  para  las 
evoluciones  que  sean  necesarias;  en  los  casos  de  accidente  ó  de  má- 
quina de  socorro  ó  de  refuerzo,  y  entonces  la  velocidad  de  la  mar- 
cha no  debe  exceder  de  la  mitad  de  la  velocidad  ordinaria,  si  es  el 
ténder  sólo  el  que  vá  delante  de  la  máquina,  ó  de  ocho  kilómetros 
si  es  todo  el  tren.  En  todo  caso  se  adoptará  toda  clase  de  precau- 
ciones á  fin  de   evitar  accidentes. 

Art.  108.  Antes  y  después  del  trabajo  diario  de  la  locomotora 
será  cuidadosamente  examinada  en  los  depósitos  ó  factorías,  cuyos 
jefes  serán  responsables  de  los  defectos  que  se  notaren  en  ella  por 
omisión  de  este  deber. 

Art.  109.  Los  coches  y  carros  serán  tanibién  examinados  des- 
pués de  cada  viaje,  principalmente  en  sus  ejes  y  frenos.  Los  que 
tengan  los  frenos  en  mal  estado  serán  retirados  del  servicio. 

Art.  110.  En  las  estaciones  del  tránsito,  donde  el  tiempo  lo  per- 
mita, se  examinarán  por  los  empleados  respectivos  todos  los  ejes  de 
los  coches  y  carros,  para  asegurarse  de  que  están  bien  engrasados 
y  no  expuestos  á  calentarse. 

Art.  111.  Toda  locomotora  que  arrastre  un  tren  debe  ser  con- 
ducida por  un  maquinista,  asistido  de  un  ayudante  ó  fogonero,  que 
en  caso  de  necesidad  sea  capaz  de  detener  la  máquina. 

Art.  112.  Las  empresas  no  podrán  conferir  á  ninguna  persona 
el  cargo  de  maquinista  sin  que  haya  dado  las  pruebas  suficientes  de 
capacidad  y  conocimiento  de  la  vía. 

Art.  113.  El  número  de  guarda-ft-enos  y  demás  empleados  de 
un  tren  en  marcha,  será    determinado  en  el  reglamento  especial. 

Art.  1 14.  Todo  camino  se  dividirá  en  kilómetros,  señalándose 
cada  kilómetro  por  medio  de  un  poste  que  tenga  marcadas  con  nú- 
meros claros  las  distancias  respectivas. 

Art.   115.     Cualquier  empleado    ó  agente  de  la  empresa  de  un 
ferrocarril,  que  ejerza  sus  funciones  ó  se  presente  á  ejercerlas  estando 
embriagado,  aunque  sea  ligeramente,  será  suspendido  por  una  semana 
la  primera  vez,  por  un  mes  en  la  segunda  y  definitivamente  separado  en 
la    tercera;  sin  perjuicio  de  la  responsabilidad  á    que  está  sujeto  con 
arreglo  á  su  contrato.  Los  maquinistas,  guarda-agujas   y   conductores, 
serán  separados  deíinitivanionte  de  sus   puestos   desdo  la  primera   vez 
que  se   prosenten  embriagados,  sin    perjuicio  de  hacer  efectiva  la  res- 
ponsabilidad á  que  están  sujetos   según  la  ley  por  los  danos  que  oca- 
sionen  á  las  pei'sonas  é  intereses   de    los    pasajeros   ó  cargadores. 
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Art.  116.  Cuando  una  línea  férrea  tenga  que  cruzar  á  otra,  se 
procurará  escoger  un  punto  en  el  cual  sea  fácil  á  ambas  pasar  la 
una  sobre  la  otra;  pero  si  el  cruzamiento  se  efectúa  á  nivel,  se  segui- 
rán las  siguientes  reglas: 

1^  Los  zapos  no  serán  menores  de  veinte  grados  y  hechos  en 
factoría;  es  decir  que  quedan  proscritos  los  cortos  de  riel  efectuados  en 
el  lugar  y  ensamblados  á  título  provisional.  Sin  embargo,  en  casos 
excepcionales  el  Grobierno  permitirá  que  el  cruzamiento  se  haga  en 
ángulo  menor  de  los  veinte  grados  señalados; 

2^  Los  ensambles  so  efectuarán  con  eclisas  angulares  á  cuatro 
pernos; 

3^  Los  durmientes  cogerán  las  dos  vías  en  un  sólo  trozo,  tres 
metros  á  cada  lado  de  la  aguja  del  zapo; 

4^  Los  guarda-rieles  se  sujetarán  al  riel  por  medio  de  pernos 
espaciados  por  tarugos. 

Art.  117.  En  todos  los  pasos  á  nivel,  de  cruzamiento  de  vías  fé- 
rreas, se  pasará  sólo  con  la  viada  y  con  una  velocidad  que  no  exceda 
de  seis  metros  al  segundo. 

Art.  118.  El  establecimiento  de  estaciones  privadas  ó  parade- 
ros de  servicio  secundario,  sólo  se  concederá  cuando  su  importancia 
lo  exija  ó  lo  demanden  las  conveniencias  públicas,  procurando  en 
todo  caso  no  perjudicar  el  tráfico   principal. 

Art.  119.  Las  empresas  tendrán  derecho  de  establecer  tran- 
vías y,  en  general,  vías  de  acceso  á  sus  estaciones,  sin  más  permiso 
que  el  acuerdo  de  las  respectivas  municipalidades,  relativo  al  tra- 
yecto que  han  de  recorrer  y  con  conocimiento  del  ingeniero  inspec- 
tor. 

Art.  120.  Las  partes  delicadas  de  toda  línea,  tales  como  gran- 
des cortes  y  rellenos,  puentes,  túneles,  las  inmediaciones  de  todas 
las  obras  de  arte,  el  paso  por  terrenos  pantanosos,  inundables  ó  so- 
bre filtraciones  fuertes,  el  alma  de  los  rieles  de  acero,  las  agujas,  las 
instalaciones  mecánicas  como  cremalleras,  funiculares,  etc.,  serán  ob- 
jeto de  estudio,  reconocimientos  y  ensayos  muy  esmerados  de  los 
ingenieros  inspectores,  á  que  concurrirán  las  empresas  con  los  ele- 
mentos precisos. 

Art.  121.  En  la  estación  de  lluvias  ó  en  las  épocas  en  que  cual- 
quier trastorno  ponga  en  peligro  la  continuidad  del  tráfico,  las  em- 
presas tendrán  material  rodante  adecuado,  en  los  lugares  aparentes, 
para  poder  continuar  el  servicio  entre  los  puntos  que  queden  sepa- 
rados.    Cuando  la  línea  quede  dividida  en  varios  fragmentos,  la  em- 
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presa  estará  obligada  á  continuar  el  tráfico  en  los  fragmentos  ma- 
yores, siempre  que  en  ellos  se  encuentre  alguna  estación  pi'incipal. 
Art.  122.  En  los  lugares  en  que  el  paso  del  tren  deba  hacerse 
con  precauciones  ó  bajo  condiciones  especiales,  en  aquellos  en  que 
se  deba  dar  señales  ó  advertencias,  se  establecerán  postes  que  re- 
cuerden á  los  maquinistas  estas  circunstancias. 

Art.  123.  En  las  partes  de  línea  en  que  se  tenga  que  despa- 
char frecuentemente  trenes  en  sentidos  opuestos  con  el  mismo  de- 
recho á  la  vía,  se  establecei'á  doble  línea;  y  en  aquellos  en  que  ha- 
ya cruzamiento,  la  doble  línea  se  hará  suficientemente  larga  para 
que  ese  cruzamiento  no  ol)ligue  á  esperas. 

Art.  124.  Los  postes  que  sostengan  líneas  eléctricas  ó  trasmi- 
soras  de  movimiento,  se  establecerán  á  tres  metros  de  la  línea,  y  en 
los  lugares  en  que  cruce  á  ésta  lo  hará  subterráneamente. 

Art.  125.  Los  desvíos  de  uso  accidental  estarán  resguardados  por 
mecanismos  especiales  bajo  llave,  y  no  podrán  usarse  sin  previa  revisión. 
Art.  120.  Las  empresas  cuyas  líneas  pasan  por  poblaciones,  es- 
tán obligadas  á  cuidar  la  calzada  que  ocupen,  en  un  ancho  de  cuatro 
metros  á  cada  lado,  de  modo  que  el  tráfico  urbano  no  deteriore  el 
lastre  ni  las  condiciones  técnicas  de  la  vía,  que  el  tráfico  de  trenes 
se  efectúe  sin  peligro,  y  que  no  levanten  tan  excesivo  polvo  que 
perjudique  al  vecindario  ó  moleste  considerablemente  á  los  pasaje- 
ros. Para  satisfacer  estas  condiciones  se  harán  las  obras  que  con- 
vengan y  se  regará  el  trayecto  con  sustancias  aparentes. 

Art.  127.  El  Gobierno  podrá  exigir  de  las  empresas,  la  sepa- 
ración de  los  empleados  cuj^a  intervención  pueda  ser  dañosa,  á  su 
juicio,  para  el  orden  público  ó  para  la  segu/ijflad  de  los  pasajeros. 
Art.  128.  Toda  empresa  de  ferrocarril  deberá  tener  á  su  ser- 
vicio el  personal  técnico  competente  que  sea  necesario,  con  el  cual 
se  entenderá  el  ingeniero  inspector,  en  los  casos  de  accidente. 

CAPITULO     V 

DE    LOS    ACCIDENTES 

xArt.  129.  Se  reputa  accidente  en  un  ferrocarril,  todo  aconteci- 
miento capaz  de  poner  en  peligro  la  vida,  la  salud  ó  los  intereses 
de  los  pasajeros  ó  del  público  en  general. 

Se  reputan  también  accidentes,  toda  interrupción  en  el  tráfico, 
todo  atrazo  notable  en  la  marcha  de  los  trenes  y  toda  susp(^nsión 
prolongada  en  la  comunicación   telegráfica. 
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Art.  130.  La  empresa  está  obligada  á  investigar  por  medio  de 
sus  empleados  las  causas  de  los  accidentes,  y  á  consignarlas  con  las 
medidas  que  haya  adoptado  á  consecuencia  de  ellas,  en  un  registro 
especial  que  llevará  al  efecto  con  el  nombre  de  «Registro  de  Acci- 
dentes», y  que  manifestará  á  los  inspectores  cada  vez  que  lo  soliciten. 

Art.  131.  De  todo  accidente  que  produzca  daño  á  las  personas  ó 
á  la  propiedad,  se  dará  parte  por  el  jefe  de  estación  más  caracteriza- 
do á  la  autoridad  política  del  lugar  más  próximo  á  aquel  en  que  el 
accidente  se  verificó,  ó  á  la  del  primer  punto  donde  llegue  dicho  tren, 
si  hubiese  podido  continuar  su  marcha.  Al  parte  se  acompañarán 
todos  los  datos  que  conduzcan  al  esclarecimiento  de  las  causas  y 
de  los  efectos  del  accidente,  con  cuyo  objeto  el  jefe  de  la  estación 
á  quien  corresponda,  hará  en  el  acto  todas  las  investigaciones  que 
crea  necesarias. 

Art.  132.  Si  el  accidente  hubiese  producido  muertes,  heridas, 
contusiones  ó  grave  daño  en  los  intereses  de  los  pasajeros,  la  au- 
toridad política  que  reciba  el  parte  lo  trasmitirá  inmediatamente  al 
juez  que  corresponda,  para  que  actúe  el  respectivo  sumario;  sin  per- 
juicio de  las  acciones  que  competan  á  los  particulares  contra  la  em- 
presa y  de  las  disposiciones  que  pueda  dictar  la  autoridad  adminis- 
trativa para  evitar  que  el  accidente  se  repita. 

Art.  133.  En  las  estaciones  principales,  quo  se  designarán  en 
el  reglamento  especial  de  la  empresa,  deberá  tener  ésta  una  máqui- 
na siempre  preparada  para  levantar  vapor  á  primera  orden  y  salir 
al  aviso  de  un  accidente.  Estas  máquinas  conducirán,  en  los  casos 
que  lo  requieran  por  su  naturaleza,  los  útiles  para  V¿^  refacción  del 
camino  ó  del  material,  los  medicamentos  y  los  instrumentos  de  ci- 
rujía  que  fuesen  necesarios. 

También  está  la  empresa  obligada  á  conducir  á  su  costo,  al  lu- 
gar del  accidente,  uno  ó  más  médicos,  según  la  naturaleza  del  caso, 
siempre  que  sean  necesarios  sus  servicios  y  que  haya  posibilidad  de 
conseguirlos. 

Art.  134.  Cuando  un  tren  en  marcha  sufra  un  accidente  que 
lo  obligue  á  detenerse  en  el  camino,  se  establecerán  sólidamente  en 
el  acto,  en  los  sitios  y  á  la  distancia  conveniente,  señales  por  delan- 
te y  por  detrás  del  tren,  para  detener  á  los  trenes  que  pudieran 
llegar,  aunque  no  se  espere  ninguno. 

Se  mandará  también  á  la  estación  más  próxima,  cuando  el  caso 
lo  exija,  por  medio  de  un  propio,  noticia  cierta  y  firmada  por  el  jefe 
del  tren,  por  el  maquinista  ó  cualquiera  otro  que   deba  reemplazar- 
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los,  especificando  el  género  de  accidente  y  de  los  socorros  que  se 
necesiten. 

Si  entre  el  lugar  del  accidente  y  la  primera  estación  hubiera 
apostados  guarda-vías  ó  camineros,  el  propio  podrá  entregar  el  es- 
crito que  contenga  la  noticia  al  primero  que  encuentre,  para  que  á 
su  vez  lo  trasmita  al  segundo,  y  así  en  lo  sucesivo,  á  fin  de  que 
llegue  el  aviso  con  la  mayor  prontitud  posible. 

Art.  136.  Si  un  tren  en  marcha  experimenta  un  accidente  ó 
encuentra  algún  obstáculo  que  lo  obligue  á  regresarse,  no  podrá  ve- 
rificar el  regreso,  sin  dar  aviso  previo  á  la  estación  á  la  cual  va  á  dirigir- 
se y  sin  recibir  la  contestación  que  le  anuncie  que  la  vía  está  expedita. 

Si  la  estación  telegráfica  más  próxima,  está  muy  lejos,  el  jefe  del 
tren  mandará  un  propio  en  la  dirección  de  su  regreso,  llevando  la  señal 
de  peligro  para  detener  á  los  trenes  que  encuentre  y  lo  seguirá  con  el 
convoy  á  la  distancia  conveniente. 

CAPITULO  VI 

DE    LAS    SEÑALES 

Art.   136.  Todo  agente  ó  empleado  de  un  ferrocarril  prestará  obe- 
diencia instantánea  á  cuanto  se  ordene  por  medio  de  las  señales. 
Art.   137.  Las  señales  sirven: 

1^  Para  dar  un  conocimiento  exacto  del  estado  de  la  vía; 
2^  Para  la  seguridad  á  todas  horas  de  los  trenes  y  de  las  máqui- 
nas aisladas,  ya  estén  en  movimiento  ó  bien  se  detengan  en  todo  el  tra- 
yecto del  camino  y  sus  estaciones. 

Art.  138.  Las  señales  se  dividen  en  ópticas  y  acústicas. 
Las  ópticas  son: 

1^  Las  hechas  en  la\aa  con  bandera  ó  farol,  y  si  fuere  preciso 
con  los  brazos; 

2**  Las  de  las  misma  especie  que  llevan  consigo  los  trenes  ó  las 
máquinas; 

3.*^  Las  que  se  hacen  con  discos,  aspas   ú   otros  medios  que   se 
determinen  en  los  reglamentos  especiales. 

Las  acústicas  son  las  que  se  hacen  con  el  silbato  del  vapor,  la  cam- 
pana de  la  máquina,  ó  por  medio  de  aparatos  eléctricos. 

Art.   139.  Todos  los  empleados  en  la  vía  tendrán  consigo  para  las 
señales  de  día,  tres  banderas:  una  blanca,  una  verde  y  una  roja. 

La  bandera  blanca  desplegada,  significará  que  la  vía  está  franca  y, 
por  consiguiente,  podrá  el  tren  continuar  su  marcha  con  seguridad. 
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La  bandera  verde  desplegada,  significará  precaución  y  á  su  vista 
avanzará  el  tren  despacio  y  con  mucho  cuidado. 

La  bandera  roja  desplegada,  significará  peligro  y  á  su  vista  se  de- 
tendrá el  tren  inmediatamente. 

La  bandera  deberá  ser  agitada  convenientemente  por  el  empleado 
que  la  lleva,  á  fin  de  que  sea  perfectamente  visible  por  el   maquinista. 

Art.  140.  Si  en  ausencia  del  empleado  respectivo,  el  maquinista 
viere  al  lado  de  la  vía  una  bandera  verde  ó  roja,  colocada  como  para 
llamar  la  atención,  obedecerá  esta  señal  como  sila  hiciese  personalmente 
el  empleado. 

Art.   141.  La  falta  accidental  de  banderas  se  suplirá  con  los  brazos: 

Un  brazo  extendido  horizontalmente,  mientras  el  otro  permanece 
unido  al  cuerpo,  reemplaza  á  la  bandera  blanca. 

Un  brazo  levantado  verticalmente,  mientras  que  el  otro  permane- 
ce unido  al  cuerpo,  reemplaza  la  bandera  verde. 

Los  dos  brazos  levantados  reemplazarán  á  la  bandera  roja. 

Art.  142.  Las  señales  de  noche  se  harán  con  luces  blancas,  verdes 
y  rojas,  y  tendrán  los  mismos  significados  que  las  banderas  de  iguales 
colores. 

Art.  143.  Una  luz  roja  ó  verde,  colocada  como  para  llamar  la 
atención,  será  obedecida  lo  mismo  que  si  estuviese  en  manos  del  guar- 
dián. 

Art.  144.  Una  fogata  en  la  vía  significará  «Alto»,  debiendo  el 
maquinista  detener  inmediatamente  la  marcha. 

Art.  145.  Una  luz  blanca  colocada  en  alto  y  á  un  costado  de  la 
vía,  servirá  para  señalar  los  puentes,  viaductos  ú  otros  puntos  hacia  los 
que  convenga  llamar  la  atención. 

El  maquinista  al  aproximarse  por  dichos  lugares,  hará  con  el  sil- 
bato la  señal  de  atención  y  cuidado. 

Art.  14G.  En  caso  de  absoluta  precisión,  cualquier  objeto  agitado 
vivamente  será  señal  de  detener  el  convoy. 

Art.  147.  En  las  estaciones  y  paraderos  se  observarán  las  señales 
siguientes: 

1.°  Para  indicar  marcha  hacia  adelante,  se  moverá  en  círculo  so- 
bre la  cabezas,  la  mano,  la  bandera  ó  la  luz  blanca; 

2''  Para  indicar  la  marcha  hacia  atrás,  se  moverá  la  mano,  la 
bandera  ó  la  luz  blanca,  en  dirección  perpendicular  á  los  rieles  y  con  el 
brazo  tendido  hacia  abajo. 

3^  Para  ordenar  detención  se  moverá  la  mano,  la  bandera  ó  la 
luz  blanca,  de  arriba  abajo  y  en  sentido  vertical. 
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Art.  148.  Todo  tren  ó  máquina  que  viaje  de  noche  llevará  al  frente 
una  luz  blanca,  y  en  la  pai-te  posterior  de  la  máquina,  si  va  sola,  ó  en 
la  del  último  carro  si  formara  convoy,  dos  luces  rojas. 

Art.  149.  Dos  banderas  rojas  de  día  ó  dos  luces  rojas  de  noche, 
puestas  en  la  parte  delantera  y  á  los  costados  de  la  máquina  (además 
de  la  blanca  antes  prescrita),  significarán  que  sigue  al  tren  otro  tren  ó 
máquina,  con  el  mismo  derecho  á  la  vía,  y  que  debe  considerársele  como 
parte  integrante  del  primero. 

Art.  160.  Si  las  dos  banderas  ó  luces  fuesen  verdes,  significarán 
que  sigue  un  tren  extraordinario  y  en  el  acto  se  adoptarán  las  consi- 
guientes medidas  de  precaución. 

Art.  161.  Los  discos  ó  las  aspas  en  las  cercanías  de  las  estaciones, 
en  las  agujas  de  empalme  y  en  otros  sitios,  indicarán  si  la  vía  está  ce- 
rrada ó  abierta. 

Art.  162.  Los  discos  en  las  agujas  serán  automáticos  y  señalarán 
el  ramal  que  está  empalmado  con  la  vía  principal. 

Art.  163.  Por  la  noche  el  disco  tendrá  luces:  blanca  para  indicar 
que  la  vía  está  abierta,  y  roja  si  está  cerrada. 

Art.  164.  Un  silbido  prolongado  del  silbato  de  la  máquina,  signifi- 
cará prevención  ó  aproximación  á  un  paradero  ó  á  una  encrucijada. 

Art.  166.  Un  silbido  corto  significará  aflojar  los  frenos. 

Art.  166.  Dos  silbidos  cortos  significarán  apretar  inmediatamen- 
te los  fi-enos. 

Art.   167.  Tres  silbidos  cortos  indicarán  que  el  tren  vaá retroceder. 

Art.   168.  Varios  silbidos  cortos  y  seguidos  indicarán  peligro. 

Art.   169.  El  maquinista  dará  la  señal  de  atención: 
1.°  Al  mover  la  máquina; 

2^  Al  acercarse  á  los  empalmes,  cambios  de  vía,  curvas  en   des- 
monte, viaductos,  puentes,  túneles,  encrucijadas,  estaciones,  etc.; 

3"^  Al  divisar  persona  ó  bestia  entre  los  rieles  ó  cerca   de   ellos; 
4.°  Durante  la  niebla  la  repetirá  con  frecuencia. 

Art.   160.  Con  la  campana  de  la  máquina  se  indicará: 

1.°  «Marcha»  si  se  toca  una  sola  vez  estando  el  tren  parado; 
2.°  «Alto»  si  se  toca  dos  veces  cuando  el  tren  está  en  marcha; 
39  «Atrás»  si  se  toca  tres  veces  cuando  el  tren  está  parado  ó  en 
marcha. 

Art.  161.  Se  tocará  constantemente  la  campana  de  la  máquina  al 
pasar  ésta  por  las  calles  de  una  población. 

Art.  162.  La  falta  de  señal,  en  cualquier  caso,  sujetará  á  la  em- 
presa á  una  multa  de  diez  á  cien  soles,  que  se  impondrá  por  los  Prefec- 


tos  en  cuya  jurisdicción  haya  ocurrido  la  falta;  multa  que  se  hará  efec- 
tiva con  la  debida  comprobación.  Esto  sin  perjuicio  de  los  derechos 
que  puedan  deducirlos  perjudicados  con  dicha  falta. 

CAPITULO  Vil 

Art.  163.  Las  multas  que  se  impongan  á  los  particulares  por  in- 
ti-acción  del  presente  reglamento,  serán  recaudadas  por  las  Municipali- 
dades en  cuya,  jurisdicción  hubiere  tenido  lugar  la  falta  cometida. 

Art.  104.  El  presente  reglamento  regirtX  para  toda  clase  de  ferro- 
carriles, en  los  casos  necesarios,  considerándose  como  especial  de  los  de 
tracción. á  vapor:  pudiendo  el  Gobierno  dictar  reglamentos  especiales 
por  cada  método  de  tracción  que  se  emplee. 

También  serán  aplicables  las  disposiciones  del  presente  reglamen- 
to, en  todo  lo  posible,  á  las  carreteras;  sin  perjuicio  de  los  reglamentos 
que  el  Crobierno  apruebe  en  cada  caso. 

Art.  165.  Este  reglamento  impreso  en  letra  clara  y  refrendado 
con  el  sello  de  la  Dirección  de  Obras  Públicas,  debe  ser  ñjado  en  todas 
las  estaciones  y  colocado  en  sitio  visible,  y  tanto  los  jefes  de  ella  como 
los  conductores  y  demás  empleados  que  estén  en  servicio,  deben  estar 
provistos  de  un  ejemplar  y  del  especial  de  la  empresa  á  que  pertenecen, 
para  mostrar  sus  disposiciones  en  los  casos  en  que  deban  aplicarlas. 

Dado  en  la  casa  de  Gobierno,  en  Lima,  á  los  veintisiete  días  del  mes 
de  julio  de  mil  novecientos  tres. 


Eduardo  L.  DE  ROMANA. 


I).  Mcitto. 

Ministro  de   Fomento. 


Refrendado  por  el  Director  de  Obras  Públicas. 

Teodorico  Terry. 


^XIJ^J^^KC^^ 


—    2/4    ~ 

ción  de  Salubridad.  Tudas  las  escupideras  contendrán  una  solución  de 
bicloruro  de  mercurio,  al  2  por  1.000,  ó  de  creolina  ó  cresil  al  3  % 

Art.  3."  En  las  salas  de  espera,  oficinas,  andenes  y  demás  depen- 
dencias, se  colocará  carteles  escritos  en  español,  trances,  inglésy  alemán, 
indicando  al  público  que  está  prohibido,  en  lo  absoluto,  escupir  fuera  de 
esas  vasijas. 

CAPITULO  II 

(^OXDK'IOXES  QUE  DKBEX  REUNIR 
LOS  COCHES  DESTINADOS  AL   TRASPORTE   DE  PASAJEROS 

Art.  4.°  a)  Coches  de  1^  clase, — Tendrán  los  pisos  impermeables,  ya 
sea  encerados,  tratados  por  el  aceite  de  linaza  caliente,  el  linoleum,  el 
blakvernio)  3  partes  de  coaltar  por  una  de  aceite  pesado  de  hulla)  ú  otro 
procedimiento.  Es  indispensable  que  los  pisos  no  tengan  escotaduras 
ni  calados.  Las  paredes  serán  pintadas  al  óleo,  prohibiéndose  termi- 
nantemente el  uso  de  alfombras,  cortinas  ó  cualesquiera  otros  objetos 
confeccionados  con  telas.  Las  partes  de  madera  de  las  ventanas,  asien- 
tos, etc.,  serán  enceradas,  y  las  de  hierro,  pintadas  al  óleo.  Los  asientos 
serán  de  esterilla  ó  de  cuero  y,  en  este  caso,  se  cubrirán  con  barnices  á 
base  de  nitro-celulosa  (pergaminoide  loreoide,)  así  como  todo  lo  que 
haya  en  los  coches  con  revestimientos  de  este  material. 

Art.  5"^  b)  Coches  de  :??  clase. — Los  pisos  serán  impermeables:  las 
paredes,  asientos  y  demás  partes  de  madera,  serán  lustrados  al   aceite. 

Art.  6*?  En  los  vehículos  existirán  escupideras  higiénicas  no  inver- 
sibles,  dispuestas  convenientemente  y  conteniendo  una  solución  de  bi- 
cloruro de  mercurio  al  2  por  1.000:  quedando  prohibido,  en  lo  absoluto, 
el  uso  del  ácido  fénico.  La  Dirección  de  Salubridad  señalará  el  modelo 
de  las  escupideras. 

Art.  7?  Se  colocará  también  letreros  iguales  á  los  de  las  salas  de 
espera,  prohibiendo  escupir  en  el  suelo. 

Art.  8.*"  Tanto  los  coches  de  IV  como  los  de  2^  clase,  tendrán  fil- 
iaros Chamberland — Pasteur,  y  vasos  metálicos  (aluminiumde  preferen- 
cia) que  se  desinfectarán  hecuentemente. 

CAPITULO  III 

UMPIEZA    DE    LAS    ESTACIONES 

Art.  9.°  La  limpieza  de  las  salas  de  espera,  oficinas,  boleterías, 
corredores  y  demás  lugares  destinados  al  tráfico,  se  hará  diariamente 
en  los  pisos,  zócalos  y  asientos,  valiéndose  del  trapo  mojado  en  una  de 
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desocupados,  y  no  volverán  al  servicio  á  que  se  les  destina,  hasta  des- 
pués de  su  desinfección;  y  hasta  que  ésta  se  efectúe,  llevarán  en  lugar 
visible  un  cartel  con  la  palabra:  infectado. 

Art.  16.  La  desinfección  de  estos  coches  se  hará  inmediatamente 
después  de  haber  sido  usados. 

Art.  17.  La  construcción  de  coches  para  enfermos,  se  hará  con 
materiales  de  calidad  y  disposición  tales,  que  permitan  su  fácil  desinfec- 
ción, sin  que  por  esto  se  descuide  las  comodidades  neceóarias  para  el  uso 
á  que  están  destinados. 

CAPITULO     VI 

BODEGAS  Y  CARROS  DE  CARGA 

Art.  18.  Los  carros-bodegas,  donde  se  conduce  equipajes  y  carga, 
así  como  también  los  destinados  exclusivamente  al  trasporte  de  ésta,  se- 
rán desinfectados  diariamente  por  los  mismos  procedimientos  que  los 
coches  de  pasajeros,  en  los  casos  siguientes: 

a)  —  Cuando  partan  de  localidades  donde  se  hayan  presentado 
casos  de  enfermedades  pestilenciales  exóticas,  {  peste,  fiebre  amarilla, 
cólera.) 

b)  —  Cuapdo  habiendo  partido  de  lugares  indemnes,  reciban  car- 
ga ó  equipajes  en  localidades  de  tránsito,  infectos  por  alguna  de  las  en- 
fermedades expresadas. 

Art.  19.  Queda  terminantemente  prohibido,  el  uso  délos  carros 
que  no  sean  sometidos  á  la  desinfección  en  la  forma  expresada. 

Art.  20.  Los  pisos  y  revestimientos  interiores  de  dichos  carros,  se 
harán  impermeables  forrándolos  con  lámina  metálica,  ó  por  medio  del 
aceite  caliente;  en  cuyo  caso  la  operación  se  renovará  cada  tres  meses. 

CAPITULO    VII 

ESTACIONES  DE  LIMPIEZA 

Art.  21.  Entiéndese  por  estación  principal  de  limpieza,  aquella 
donde  se  preparan  los  coches  para  el  tráfico  diario  y  que  sirve  de  cabeza 
ó  de  término  de  línea. 

Art.  22.  Estación  secundaria,  aquella  que  sirv^e  sólo  para  las  para- 
das de  los  trenes,  y  donde  se  prepara  éstos  para  continuar  ó  retornar  el 
viaje. 

Art.  23.  En  el  reglamento  interior  de  cada  ferrocarril,  se  indicará 
cuáles  son  las  estaciones  principales  y  secundarias  de  limpieza,  en  la  res- 
pectiva línea. 
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Art.  24.  En  las  estaciones  principales  es  donde  se  harán  las  desin- 
fecciones y  limpieza  generales. 

Art.  25.  Las  operaciones  se  ejecutarán  por  una  cuadrilla  de  desin- 
fectadores, pagada  por  la  empresa,  y  que  operará  bajo  la  vigilancia  de 
la  autoridad  sanitaria  respectiva. 

CAPITULO  VIH 

INSPECCIÓN       MÉDICA 

Art.  26.  Los  médicos  sanitarios,  los  titulares,  los  delegados  espe- 
ciales del  Ministerio  de  Fomento,  ejercerán  la  inspección  médica  de  las 
estaciones,  sus  dependencias  y  carros,  tanto  de  pasajeros  como  de  equi- 
pajes y  carga,  en  todo  lo  que  se  relacione  con  lo  prescrito  por  el  presente 
reglamento. 

Art.  27.  Corresponde  á  la  inspección  médica  de  cada  ferrocarril: 

a)  —  Estar  en  relación  directa  con  la  empresa  respectiva,  para 
vigilar  y  hacer  cumplir  las  disposiciones  contenidas  en  este  reglamento. 

b) Proponer  al  (xobierno,  por  conducto  de  la  Dirección  de 

Salubridad,  las  medidas  y  disposiciones  que  le  parezcan  conducentes  al 
mejor  servicio  higiénico  de  los  ferrocarriles  y  sus  dependencias. 

c)  — Indicar  á  la  empresa  en  caso  de  urgencia,  las  medidas  que 
considere  convenientes,  dando  cuenta  de  ello,  inmediatamente,  á  la  Di- 
rección de  Salubridad. 

d)  —  Estar  en  aptitud  de  informar  al  Gobierno,  en  cualquier  mo- 
mento, acerca  del  estado  sanitario  del  ferrocarril  y  sus  dependencias, 
con  cuyo  objeto  llevará  un  libro  especial  en  que  anotará  los  datos  y  cir- 
cunstancias que  arrojen  los  exámenes  é  inspecciones  que  practique. 

e)  —  Informar  mensualmente  á  la  Dirección  de  Salubridad  de  las 
ocurrencias  sanitarias  del  ferrocarril  de  su  cargo. 

f)  —  Comunicar  al  Prefecto  respectivo  las  infracciones  cometidas 
por  la  empresa,  en  orden  á  este  reglamento,  para  la  sanción  correspon- 
diente. 

CAPITULO  IX 

PERSONAL    DEL    FERROCARRIL 

Art.  28.  Todo  el  personal  de  empleados  deberá  estar  provisto  de 

una  libreta  de  sanidad,  en  la  que  conste  el  nombre,  edad,  nacionalidad, 

'ocupación,  época  del  ingreso  al  servicio  y  el  examen  médico  verifícado 

por  la  inspección  sanitaria,  que  certifique  no  padecer  enfermedad  infec- 
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to-contagiosa,  molesta  ó  repugnante:  este  examen  se  hará  siempre  que 
la  inspección  sanitaria  así  lo  determine. 

Art.  29.  Los  guarda  vías,  maquinistas,  conductores,  ayudantes, 
etc.,  que  estén  encargados  del  manejo  de  las  líneas,  agujas,  señales,  etc., 
deberán  agregar  al  certificado  anteiio}*  uno  en  el  que  se  declare  no  pade- 
cer de  ninguna  afección  ó  vicio^  del  oido  ó  la  vista,  otorgado  por  la  ins- 
pección médica  ó  por  un  especialista. 

Art.  30.  Es  absolutamente  prohibido  emplear  en  el  servicio  de  los 
ferrocarriles  á  individuos  de  hábitos  alcohólicos,  ó  á  los  que,  sin  tenerlos, 
se  hayan  presentado  una  vez  al  servicio  en  estado  de  ebriedad.  Igual- 
mente es  prohibido  emplear  en  el  servicio  á  individuos  que  adolezcan  de 
afecciones  del  sistema  nervioso,  que  puedan  poner  en  peligro  la  seguri- 
dad de  los  trenes  y  la  vida  de  los  pasajeros. 

CAPITULO  X 

MEDIDAS     PENALES 

Art.  3L  Las  infracciones  del  presente  reglamento,  por  parte  de  los 
pasajeros,  serán  penadas  por  las  empresas,  con  multas  de  uno  á  diez  so- 
les; cuyo  valor  entregarán  aquéllas  á  las  municipalidades  respectivas. 

Art.  32.  Toda  infi-acción  por  las  empresas  de  las  presentes  disposi- 
ciones, será  penada  con  una  multa  de  dos  á  diez  libras  peruanas. 

Art.  33.  Las  infracciones  á  que  se  refiere  el  artículo  anterior,  serán 
comunicadas  por  la  inspección  médica  á  los  Prefectos,  para  que  éstos  im- 
pongan la  multa  respectiva. 

CAPITULO  XI 

DISPOSICIOXES    GENERALES 

Art.  34.  Las  empresas  quedan  obligadas: 

a)  —  A  cumplir  y  hacer  cumplir  las  disposiciones  contenidas  en 
el  presente  reglamento,  y  á  acatar  todas  aquellas  medidas  que  le  fueran 
indicadas  por  la  inspección  médica,  en  los  casos  á  que  se  refiere  el  inciso 
c  del  artículo  27. 

6)  — A  permitir  el  pase  libre  en  sus  trenes,  y  la  visita  de  sus  víaSí 
estaciones,  talleres  y  dependencias,  al  médico  inspector  del  ferrocarril. 
Art.  35.  Los  pasajeros  están  obligados  á  observar  las  disposiciones 
de  este  reglamento,  y  á  sujetarse  á  las  prevenciones  que  les  háganlos 
agentes  del  feírocarril  en  el  ejercicio  de  sus  funciones,  sin  perjuicio  de 
hacer  las  reclamaciones  convenientes,  ante  el  jefe  de  la  estación  respec-* 
tiva. 
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Art.  3G.  El  presente  reglamento  rejirá  para  toda  clase  de  ferroca- 
rriles, cualquiera  que  sea  el  sistema  do  tracción. 

Art.  37.  Este  reglamento,  impreso  en  letra  clara,  y  refrendado  con 
el  sello  do  la  Dirección  de  Salubridad,  debe  ser  fijado  en  todas  las  esta- 
ciones en  sitio  visible;  y  tanto  los  joles  de  ollas  como  los  conductores  y 
demás  empleados  (pie  estén  en  servicio,  deben  estar  provistos  de  un 
ejemplar,  para  mostrar  sus  disposiciones  en  los  casos  en  que  hayan  de 
aplicarlas. 

Art.  38.  Las  disposiciones  de  este  reglamento  serán  aplicadas  en 
lo  posible  á  los  vehículos  que  se  emplean  para  el  trasporte  en  las  caire- 
teras. 

Skrapio  calderón 
,/.  Bnlta. 
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Cuadro  estadístico  dkl  movímiknto  dk  pasajeros  habido 
en  kos  ferrocarriles  del  perú 

EXTRACTO  COMPARATIVO  ENTRE  LOS  DECENIOS    DE   1888    A   1 897  Y    1 898  A    I907. 


NOMBRE  DEL  FEURO(^\KHIL 

Paita  á  Piura 

Piura  á  Catacaos 


TUAPMCO  OENEUAL   DK  PASAJEROS 


l.SSS— 1SÍ)7 


308.164 


lsí)S— 19<í7 


ACMKKTO 


Diinimeíón 


437,646 


129,482 


334,323   638,008   303,68o       l| 

'  .1  i  í: 


Eten  á  Chidavo  v  Lamba-  .    I 

yeque *.../. '    1.286,1321    1.406222        120,090 

Pimentel  á  Oliielnvo '       101.210  67,o77  . 


Pacasii;ayo  á  Guadalupe  y 
Yonán 


Salaverrv  á  Trujillo    y  As- 
cope 


Chin\l)()te    á    Sudiiinán     v 
Tabl<>n(»s [. 

Ferrocarril  Central    del 
Perú 

Cerro  de  Pasco  Raihvav  Co 


I 


! 
o41,o96|       620,2o7 

1.262,483  i    2.392.417 

! 

20  217'        28.077 

7.r)73.04() ;  10.40r,,042 
128,360 


Compañía   del    Ferrocnrril  i 

Iiidés 1 2.081.700  i  ]9.8r)0.72fi 


Compaíjía  ile  los    FiMToca- 
rriles  Klécti-icos —         1 10.370,502 

FeíTocaniles  del  Sur |    1  540.003  i   3.733.Ó68 

I 
Pisco  alca ■      140,20S|       107,720 


Tambo  de  Mora  á  Chincha 
Alta 


—  83,038 

78,001 
1.120,034 
2,700 


2.831,300 
128.300 

I 

0.877,001  ; 

10.370.002' 
2.102,000  I 


48,428  i 


Sin)e  á  BarraiKia. 
CliMiicay  á  Palpa. 


302,013 1      3Ó2.013; 
32.003  32.053  i 


20,585 


20.585 


Totales 20.155.802  50.700.588  33.028.424  ¡83,038 

_!       _  ■  _  I  ..  _   _    .      .._.!....       : 

Del  precedente  cnadro  se  deduce  q'je  el  aumento  efectivo  en  el  tr.ifico  de  pasajeros  entre  los  decenios 
citados,  h»  sido  de  33  628,424  pasajeros. 


v 


?      '  ^ 
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Cuadro  que  demuestra  los  rendimientos  de  los  ferrocarriles  del 

ESTADO,  administrados    POR    LA  PERUVIAN   CORPORATION 


— 

- — 

1 

■          AÑOS 

PReDÜCTO  BKÜTO 

GASTOS 

ITIMDIDKS 

Tli)o  do  cambio 
H  libras 

ITILIDADES  n  £     ■ 

'      1SÍ)0— 1)1 

8.  l.S40.000*00 

S.  1.244,7:):r(K) 

S.    595,275-00 

37       (1. 

91,771.  11.    3. 

1S91— 92 

„  2.4S7.2Í)2'00 

,.  1.514,4(iN'00 

„     972,824-00 

34        ,. 

137,816.  14.    8. 

1SÍ)2— 9:3 

„  2.2S4,SÍm'00 

„  1.5:J5,847-(K) 

„     749,01800 

29        „ 

90,506.    6.  10.   1 

18í«— 94 

„  2.522.920-00 

„  1,749,S88'00 

„    773,032-00 

25        „ 

80,524.    3.    4.  1' 

1^)4—95 

„  2.577.or>4'00 

„  1.622,62r(K) 

„    954,443-00 

24  J     „ 

97,482.  14.    6.  , 

1S95— 9C 

.,  ;J.2O7,70(rt)0 

„  1.922.9:J7*(M) 

,.  1.0:U.823N)0 

24        ., 

103,432.     6.     0. 

lNíH>-97 

„  :J.2:{0,479'00 

„  2.:i:Jl.:n7-00 

„     89Í),162-(K) 

22  í     .. 

85,233.     2.    6.  i 

1S97— 9S 

,,  íj.;;24,3:i5'00 

.,  2.181.449'00 

„  1.142,886-00 

23  3     „ 

113,098.    2.     5.  1 

1.S9S-99 

„  «.52.S,:m'0O 

,.  2.277,20r00 

.,  1.251,133-00 

23;    ., 

124.461.  12.    9. 

lSí)9— 9(K) 

,.  4.251 ,504'00 

„  2.503,180  00 

„  1.748.324  (H) 

24  i    „ 

175,743.    0.     1. 

líKM)— 9(»1 

.,  4.SS7,:W}7,00 

.,  2.900,476'00 

.,  1,986,391.00 

24  i    „ 

200.7.58.  15.     1. 

1901— 9<)2 

„  5.017J54'00 

.,  3.2:W.27r00 

..1.779,483-00 

24       „ 

177.948.    6.     L 

1902— 9í)a 

„  5.4:W;,(K)0'00 

„  3  412,695'00 

„  2.023.305-00 

24  i    „ 

204,438.     2.    1. 

,      190:^—904 

„  5.874,109*00 

.,  3.680,740-00 

„  2.193.369-00 

24  i    „ 

221.621.  13.     8. 

i 

1904-905 

„  0  036,505-00 

„  4.;J06,583'00 

„  2.329,922N)0 

24*    „ 

237,84(í.     5.    5. 

1905— í)OG 

„  7.«67,58r00 

„  5.268,422-00 

.,  2.399,159-00 

24*    „ 

244,914.    3.     5. 

!|      190r)— 907 

,.  8.581,661-00 

„  6.3()0,353-()0 

„  2. 281.308*00 

24  i    ,. 

232,883-  11.     2. 

El  movimiento  uniformemente  ascendente  que  se  nota  en  los  productos  brutos  de  los  ferrocarriles, 
relevan  de  todo  comentario;  debiendo  sólo  añadir  que  el  orden  de  mayor  rendimiento  observado  por  línea, 
es  el  siguiente:  Ferrocarriles  del  Sur  con  el  45.  6  ^  o  más  ó  menos;  Ferrocarril  Central  con  el  35,  6  "Z^; 
Ferrocarriles  de  Trujillo  con  el  11.  9  */^  Ferrocarril  de  Paita  á  Piura  con  el  2,  8  7o'  Ferrocarril  de  Pisco 
á  lea  con  el  2,  6  "¡^  y  el  Ferrocarril  de  Pacasmayo  á  Yonán  con  el  i,  5  "i^. 

La  Peruvian  Corporation  sólo  percibe  el  25  "i^  de  los  productos  brutos  del  Ferrocarril  de  Pisco  á  lea, 
que,  como  se  sabe,  está  todavía  en  arrendamiento;  y  ese  25  7o  equivale  al  2,  6  7o  ^^  los  rendimientos  de 
todos  los  Ferrocarriles  del  Estado. 

El  Ferrocarril  de  Chimbóte  á  Tablones,  que  administra  también  la  Corporation,  deja  siempre  déficit 
que  es  cubierto  con  las  entradas  de  las  demás  líneas. 

El  de  Pacasmayo  á  Yonán  dejó  déficit  de  JC  1,275  ^'  i*  en  el  año  1893—94  que  fué  cubierto  en  igual 
forma. 


Cuadro  comparativo  de  tarifas  de  pasajes  y  fletes  de 

LOS     PRINCIPALES     FERROCARRILES     DE    LA    REPIHJLICA   CON     LAS    ESTIPULADAS 
EN    LOS     ÚLTIMOS     CONTRATOS    CON    LA    PERUVIAN    CORPORATION 
V  CON  DON  ALFREDO  MC.  CUNE 


FERROCARRILES 


DiHtftiiriaH    I    PASAJES 
**"  I  Por  kilómetro 


FLETES 


Norte 

Paita-Piura 

Pacasmayo-Guadalupe 

vSalaverry-Ascope 

Chimbote-Suchiman 

Ferrocarril  Central  del  Perú 

Callao-Chosica 

Cliosica- Oroya 

Lima-Puente  Piedra 

Puente  Piedra-AncíSn  .  .  .  . 
Sitr 

Moliendo-Ensenada 

Ensenada-Cacliendo 

Cachendo-Vítor 

'  Vítor-Arequipa 

Arequipa-Vi  ncocaya 

Vincocaya-Crucero  Alto  .  .  . 
!  Crucero    Alto-Maravillas.  .    . 

Maravillas-Puno 

Pcruvian  Corporation 

Vonán-Chilete 

i  Oroya-Huancayo 

'  Sicuani-Cuzco 

'  Alfredo   Me.    Cune 

Cerro  de  Pasco-Ucayali  .  .  . 
Id.       id.       Ancón  6  Vé<ruetí 


KllómotioH 


97 
42*690 

7^> 

52 


I  1-"  I  -^--^ 

I  Cts.  I  Cts. 

I     3  !   I  4 

1   ^  I  I  í 


54 

168 

21 

17 

2  I  *200 
34*300 
67*200 
49*300 

154*500 
32*500 
62*800 

101*200 


39300 
125*160 

'43 


Por  t<>n<<la<Ia  kilonx'-tiicf 


I.»   2."   3?   4.' 


Cts.  '  Cls. 
10  I  8 


18 


,  3 
\     6 

I  3 
6 


1  A  !  18' 

i   i 
4   i  18  I 


4 
I  i 


I  i 


6  I  4 


I 
I  12 

I 
I  i8 

12 

18 

12 
18 


3 
6 
6 

3 
6 


\  \ 
4 
4 
I  d 

4 
I  A 


6  3 
6  ^  3 
6  ,  3 


6 
6 


12 
18  i 

.8; 

18 ' 
12  i 

16 

.6! 
16: 

'M 

«5  ■ 


7 
14 
12 

í4 


14 
8 

14 


14 
8 

14 
14 


14 
8 

1 1 
1 1 
1 1 

8 
8 


Cts. 


«.• 


10 
10 
10 

6 
6 


Cts. ;  CLv. 

2;  i 


7 ; 
7; 

7\ 


I 


4 
4 


5 
5.. 


ANTECEDENTES 

Comunicación  de  la  Comisión  Directiva  del  IV  Congreso  Científico.  .  .   III 

Oficio  del  Presidente  de  la  Comisión  de  Propaganda  en  el  Perú V 

Resolución  ministerial   encargando  del  informe  al  Jefe  de  Estadística 

del  Cuerpo  de  Ingenieros  Civiles VI 

Oficio  de  éste,  presentando  la  **Resefla  Histórica  de  los  Ferrocarriles"  VII 
Oficio  del  Director  df;l  Cuerpo  de  Ingenieros  Civiles,  elevándolo VIII 

RESEÑA    HISTÓRICA 

FERROCARRILES     EN     EXPLOTACIÓN 


(Vía  norniiin 

Paita  á  Piura Reseña 

, ,  . ,  Tarifas 

Eten    á  Ferreñafe  y Reseña 

Chiclayo   á  Pátapo Id. 

Tarifas 

Estaciones 

Material  rodante. 

Pacasmayo  á  Guadalupe  y    Yonán. . .    Reseña .  . . 
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